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UN PROBLEMA ESTRATEGICO ACUCIANTE 
LA NUEVA SITUACION MEDITERRANEA 


ls antiguos griegos llamaban a sus Ge- 
nerales “estrategos”. Estrategia resulta, por 
tanto, ser así, el arte de mandar; de dirigir 
la guerra, Pero el concepto de ambas expre- 
siones—la guerra y la estrategia—+es hoy, 
naturalmente, muy distinto al de los tiempos 
de la Grecia clásica. Así, por ejemplo, en 
Marathon lucharon, probablemente, 10.000 
griegos—una “falange”, poco más O me- 
nos—contra 15.000 persas. La afirmación de 
que éstos eran de 100.000 a 300.000 —Hero- 
doto habló, incluso, de centenares de miles— 
se antoja hoy totalmente gratuita. No habría 
sido posible la asistencia logistica de una 
masa semejante en aquel tiempo. Todo el 
frente de batalla, enfrentados los beligeran- 
tes en formaciones sumamente profundas, 


Por el General DIAZ DE VILLEGAS 


concentrados a 1.200 metros unos de otros, 
no debería en consecuencia extenderse más 
allá que a unos pocos, muy pocos, centena- 
res de metros en aquella batalla. Hoy el con- 
cepto de lo que habría podido denominarse 
ahora “microestrategia” está totalmente des- 
bordado. Ha quedado incluso lejano el con- 
cepto estratégico napoleónico que hizo de 
Europa: tantos teatros de operaciones como 
países, y aun los enormes frentes estratégi- 
cos de centenares de kilómetros de las dos 
últimas grandes guerras. Hemos entrado, en 
fin en la manifestación más colosal de la 
historia bélica con este concepto nuevo de 
lo que ha dado en llamarse ya “geoestrate- 
gia”; esto es de la estrategia a escala min- 
dial, como gusta decirse ahora, y no está 
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incluso lejos, en fin, la nueva etapa de una 
futura guerra que podrá ser el final de la 
especie humana: la “estrategia espacial”. Ya 
Dean Rusk ha dado el grito de alarma, en 
Seattle, pidiendo cauce jurídico para evitar 
que la Luna pueda convertirse, sin tardar 
demasiado, en base ofensiva contra la Tierra 
misma. He aquí lo que, ni la imaginación de 
Verne, ni posteriormente la de Wells, jamás 
sospecharon; ¡la Tierra invadida... desde el 
mundo exterior! 


La estrategia actual convida a estudiar 
los grandes espacios militares, lo que apenas 


hace un cuarto de siglo denominábamos tea- 


tros de operaciones, como simples campos 
de batalla, como ámbitos apenas tácticos, re- 
ducidos, ellos también, casi a mapas “micro- 
estratégicos”, lo que, sin embargo, son es- 
pacios considerables, mares' y aun mundos 
propiamente en sí mismos. Tal es el caso del 
mundo mediterráneo; el escenario exactó de 
la Historia antigua; de'lo más saliente de la 
medieval y aun de acontecimientos trascen- 
dentales modernos, contemporáneos, como lo 
será, sin duda alguna, en el futuro. He aquí 
lo indudable. Y lo que nos importa examinar 
porque España es, sobre todo, un país, una 
potencia netamente mediterránea, sobre la 
que discurre gran parte de nuestro litoral y 
al que se asoma, más principalmente, nues- 
tra atención de siempre, nuestra economía y 
nuestra política tradicional, así como buena 
parte de nuestra historia misma. 


La cuenca marina. 


El Mediterráneo es un mar “semi-cerra- 
do”-—de aquí su nombre—; más que un 
apéndice del Atlántico, un canal marítimo 
que relaciona el, citado Océano con el 
Indico y el Pacífico, algo así como la co- 
municación natural, labrada por la geo- 
lógica y edificada por la tectónica o arqui- 
tectura terrestre, para comunicar entre sí al 
Este y al Oeste, Un camino, en fin, predis- 
puesto para la paz..., aunque por ello mis- 
mo—y no hay en la afirmación ninguna pa- 
radoja—haya sido constantemente teatro de 
guerras. El Mediterráneo es, en fin, un mar 
clave, interpuesto entre las tres “partes” del 
Viejo Mundo: Europa, Asia y Africa, que 
cubre de agua una extensión de unos dos 
millones y medio de kilómetros cuadrados; 
esto es, como la cuarta parte de Europa, 
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aunque la cuenca de este mar, total—mares 
y tierras incluídas—abarca una superficie 
doble de la citada; esto es, justamente, como 
la mitad de la extensión europea. De Gibral- 
tar a la ribera oriental del Mar de Levante 
hay 4.800 kilómetros; pero la anchura del 
Mediterráneo varía mucho, Se estrecha entre: 
la Península italiana y Sicilia y Túnez, for- 
mando un zócalo (estrechos de Mesina y 
Sículo-Africano) que divide, en realidad, al 
mar citado en dos grandes cuencas: la Orien- 
tal, con numerosas islas y profundidades 
hasta de 4,404 (fosa de Matapán) y la Occi- 
dental, rodeada de países más ricos—ya que 
el desierto contornea buena parte del orien- 
tal—y con la máxima profundidad entre Ba- 
leares y Cerdeña (3.200). 

Hermético, recatado, un mundo por sí 
mismo, cl Mediterráneo se vuelve a su alre- 
dedor de montañas: Ibéricas, Pirineos, Ma- 
cizo central francés; Alpes, Apeninos y Bal- 
canes, en Europa; Taurus y Líbano, en Asia; 
sistema Atlántico, desde Túnez a Marruecos, 
en Africa; mientras que el acceso al exterior 
está reservado a angosturas naturales, como 
Gibraltar (14 kilómetros de anchura) y el 
Bósforo y los Dardanelos (de 400 y 1.200 
metros) o artificiales: el Canal de Suez. 


El Mediterráneo, pese a su diversidad, es 
un mundo propio, en el que predomina cier- 
ta unidad. Su meteorología no es abundante 
en lluvias; la agricultura es la base econó- 
mica de los países ribereños, en particular. 
Predominan las mismas producciones; cerea- 
les—sobre todo trigo y cebada—, aceite y 
vino. Aunque la variedad de esta agricultu- 
ra sorprendiera tanto a Vidal de la Blache 
que supuso que, salvo la China, ninguna la. 
aventajaba en diferencia de cultivos. Al bor- 
de del Mediterráneo surgen las dos religio- 
nes que han captado quizá más adeptos en eh 
mundo: la cristiana y la islámica. En su 
margen surgió el concepto del hogar y, por 
tanto, de la familia como ente natural y so- 
cial; y a sus riberas, salvo los más remotos. 
antecedentes Extremo-Orientales, nació la 
civilización espléndida de Egipto, con el Im- 
perio de Menes, tres mil años antes de Jesu- 
cristo; brillante en Caldea y en Asiria, y tí- 
picamente marítima ya, con Creta, de donde,. 
siguiendo la corriente septentrional de las 
aguas marinas de nuestro mar, pasaría a Gre- 
cia primero, luego a Roma y, al fin, al occi- 
dente europeo y a la Península Ibérica. Em 


646 


Número 261 - Agosto 1962 


el Mediterráneo nació el gran Imperio hele- 
“no y el fenicio; el cartaginés y el romano; 
el aragonés y el turco y el español; de los 
cuales fueron exponentes fulgurantes la ex- 
pedición de los almogávares y la victoria de 
Lepanto, batalla la “más memorable que 
vieron los siglos pasados, ni esperan ver los 
venideros”, a decir de Cervantes. Todos estos 
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REVISTA DE 
gúedad. Platón, en su diálogo, Fedon, alude 
ya, con gracia, a cómo los pueblos de su épo- 
ca croaban en torno de este mar, exactamen- 
te a como hacian las:ranas en torno de un 
estanque, El Mediterráneo siguen dispután- 
dole los pueblos ribereños, como ha quedado 
dicho, después también. Pero el citado mar 
es siempre un “Mare Nostrum”, un mar eu- 
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“ Grárico 1.—La vieja concepción estratégica de preguerra del Mediterráneo, según el 


; libro clásico del Capitán de Navío, Fioravanzo, 
Las potencias ribereñas europeas prolongaban. su acción al 
sobre las que en realidad aquéllas se desdoblaban 


“barreaba las bocas del mar. 
sur de las riberas del Mediterráneo, 


“Basi Navali Nel Mondo”. Inglaterra 


política y militarmente. 


Imperios fueron, como todas las hegemonías, 
historia militar; triunfos, altibajos y derro- 
tas finales. ¡Grandezas y servidumbres ! ¡ Zé- 
nit y ocaso! ¡El drama eterno de la vida de 
los pueblos! 


La lucha por el dominio del Mediterráneo 
es eterna en la: historia de los pueblos. Hay, 
como se ha dicho, un Mediterráneo sucesiva- 
mente púnico, helénico y romano, en la anti- 


ropeo, salvo ante la amenaza turca y las 
perturbaciones luego de la piratería berbe- 
risca. Y es que, en torno de este mar, la cuen- 
ca terrestre colindante se reparte, es cierto, 
entre tres partes de nuestro hemisferio occi- 
dental, pero siempre Europa tuvo allí situa- 
ción dominante. De la cuenca terrestre cita- 
da hay, en efecto, tan sólo 600.000 kilóme- 
tros de vertiente asiática, frente a 1.700.000 
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de vertiente europea y 4.500.000 de vertien- 
te africana; pero resulta indudable que la 
vertiente europea es la más próspera econó- 
micamente y sus tierras, con frecuencia ex- 
celentemente irrigadas, contrastan con los 
suelos ardientes de Africa, muchas veces sen- 
cillamente meros desiertos. Sobre el Medite- 
rráneo han gravitado, siempre, densas ma- 
sas humanas predominantemente europeas. 
He aquí algunos datos que lo prueban clara- 
mente; en Europa gravitan, sobre la cuenca 
mediterránea, 47,8 millones de balcánicos 
—1,7 albaneses; 9,1 búlgaros, 18,5 yugos- 
lavos y 18,5 rumanos—, así como 8,5 de 
griegos y 50 millones de: rusos meridiona- 
les; 2,3 de turcos europeos, 50 millones de 
italianos, parte de los 5,5 habitantes de Sui- 
za, y de los 45 millones de franceses, así 
como casi la totalidad de los 40 millones de 
ibéricos. En total unos 108 millones de euro- 
peos. En cambio, en situación semejante, con 
respecto a aquella cuenca, hay sólo 25,5 de 
turcos asiáticos, 1,5 libaneses, 1,7 jordanos, 
2,7 de israelitas y 4,5 de sirios; esto es, 36 
millones de asiáticos occidentales y 10,5 mi- 
llones de marroquies, otros tantos argelinos, 
4. de tunecinos, 1,2 de libios y 26 de egipcios; 
esto es, en total 52 millones de norteafrica- 
nos, 


Las viejas crisis. 


El Mediterráneo ha sido siempre un mar 
capital en la estrategia política y militar. An- 
taño concentró, en su torno, la cultura y la 
civilización del mundo. Luego, el descubri- 
miento de América pareció haberle afectado 
vitalmente. El amago desu decadencia: le 
pareció agravar más aún el proceso de la 
industrialización, que coincide en el mundo 
con la era del carbón. 


Los descubrimientos parecieron ya despla- 
zar la atención de los hombres del sur de 
Europa a América, Colón abriría una ruta 
por la que, primero, discurriría la magna em- 
presa de la conquista y de la colonización 
española del Nuevo Mundo, todo ello “de- 
masiado inverosímil, aun para novela”— 
decir de Perescott—aunque, sin embargo, era 
realmente historia. Historia hecha por aque- 
llos hombres de fábula que fueron tras Co- 
lón : Vasco Núñez de Balboa, Ponce de León, 
Cortés, Pizarro, Orellana, Solís, Ojeda, Gri- 
jalva, Almagro, Quesada... El Dorado era 
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América y allá fueron las naves con los horn- 
bres de España, primero, y de otros países 
de Europa occidental, en seguida y después. 
Sevilla desplazó a Barcelona. Y la navega- 
ción atlántica a la mediterránea. Más aún, 
esta competencia fué tanto más ruda para 
los marinos mediterráneos cuando, como ha 
sido. observado, las flotas mercantes de este 
mar (española, de las repúblicas italianas y 
francesas, del sur) debían vencer, en el Es- 
trecho, las corrientes superficiales atlánticas 
del Oeste al Este, lo que en tiempo de la na- 
vegación a vela requería disponer de viento, 
al efecto, propicio, Ello obligaba a esperar 
en las calas de Estepona, Marbella y Fuen- 
girola, a veces, varios días. ¡El Mediterráneo 
así parecía ser condenado a reducirse a la 
condición de un simple mar interior; a uno 
de tanto fondo marítimo de saco más, sin 
salida hacia el resto del mundo. 


Otro proceso occidental pareció asestarle 
aún otro golpe decisivo, todavía, a la vieja 
prosperidad de nuestro mar, Nos referimos 
al inicio del desarrollo industrial, que pronto 
se manifestaría arrollador. La industrializa- 
ción del mundo puso a contribución las fuen- 
tes de energía, movilizando así los recursos 
energéticos capaces de mover la industria na- 
ciente, pero cada día más exigente en el pro- 
greso pasmoso de su desenvolvimiento. La 
primera fuente de energía fué la leña. Aun 
en 1900 constituía este combustible la mitad 
de los recursos energéticos requeridos por 
el desarrollo industrial americano, Sin em- 
bargo, en Europa, mucho menos rica en zona 
forestal, la utilización del carbón, desde el 
primer instante, fué tan manifiesta, que se 
dijo de él, con razón, que constituía el pan 
de la industria. Resultó, naturalmente, así 
que los países hulleros de Europa tomaron 
un adelanto manifiesto en el auge industrial 
sobre el resto de los otros europeos. Su pros- 
peridad fué tan indudable como decisiva; los 
viejos países agrarios del mediodía, de la 
cuenca mediterránea, vieron desplazar de 
este modo, por las razones dichas anterior- 
mente, la prosperidad a aquellos otros occi- 
dentales y centrales ricos en carbón. A este 
fenómeno económico se debió principalmen- 
te el auge y la prosperidad británica, alema- 
na y francesa en Europa y, en cierto modo 
también, de la de los Estados Unidos, en 
América. La etapa de la industrialización 
terminaba, decididamente así, con la hege- 
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“monía de los países agrícolas y ganaderos 
del reborde meridional mediterráneo. El 
“mundo de nuestro viejo mar parecía así irre- 
«misiblemente condenado al ostracismo. 


Sin embargo, como el ave fénix, el Me- 
* diterráneo renacería otra vez de tan graves 
achaques. La aplicación del vapor a la nave- 
gación permitiría a la vieja marina de este 
"mar rejuvenecerse y vencer sin dificultad 
las corrientes su- 
perficiales del 
Estrecho. El 
“Saavanach” ha- 
bía hecho ya la 
proeza de cruzar 
el Atlántico mo- 
vido a vapor. 
Tras de la cal- 
dera vino la hé- 
lice a desplazar 
a las ruedas, y la 
turbina al fin, 
como luego ven- 
dría el motor. En 
- 1884 se podía 
atravesar ya el 
Atlántico en seis 
días. Rápida- 
mente la vieja 
navegación a la 
vela cedería así 
su puesto a la de 
vapor, como ésta 
termina por ce- 
derle ahora ya a 
la motonavega- 
ción. El obstácu- 
lo del Estrecho 
para la vieja na- 
vegación a vela 
había terminado. 
Y por añadidura la apertura de Suez, la cons- 
trucción del Canal, convertía de golpe al mar 
cerrado en un mar abierto; en un “Mar de 
paso”, en un inmenso canal abierto a la cir- 
cunnavegación del mundo. 
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Otro proceso, en fin, actualmente en pleno 
desarrollo, vuelve a otorgar al Mediterráneo 
un valor que parecía, hasta'aquí, plenamente 
perdido. En 1890 surge ya una nueva fuente 
de energía: la hulla blanca. La aparición de 
nuevos energéticos industriales comenzaría 
así. La geografía de la producción industrial 
debería transformarse en consecuencia nue- 
vamente. En la primera decena de este siglo 
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Grárico 2.—Bigerta, la gran base que Francia 

ha perdido en la costa de Túnez. Parte de los 

servicios de esta base ham sido entregados ya. 
Lo que resta, deberá serlo pronto. 
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el consumo del carbón en el mundo aumen- 
taría a razón del dos por ciento anual. Pero 
después este incremento se redujo sencilla- 
mente a la mitad; esto es, al uno por ciento 
solamente. En cambio el petróleo, que a par- 
tir de 1910 comenzó aumentando su consu- 
mo en el siete por ciento mundial, hoy in- 
crementa éste anualmente en el diez y aun 
más. En la actualidad el consumo del carbón 
en el mundo es 
aún de 1.800 mi- 
llones de tonela- 
das. El del pe- 
tróleo todavía es 
sólo de 1.200 mi- 
llones. Pero, en 
definitiva, ambas 
cifras son, ener- 
géticamente, 
equivalentes ya 
que el poder de 
0,75 toneladas de 
petróleo es igual 
al de una tonela- 
da de carbón. 


y / 
DEPOSITOS DE PETROLEO 


La máquina de 
carbón va asi 
des apareciendo 
paulatiname n t e 
cada vez más, en 
el ámbito inmen- 
so de los trans- 
portes y de la 
producción fa- 
bril Ya había 
predicho, a prin- 
cipios desiglo, 
Gustavo Lebhón, 
que no pasaría 
mucho tiempo 
sin que, debido al 
escaso rendimiento útil de semejante inge- 
nio, las máquinas en cuestión quedarían 
arrinconadas como objetos de museo. Ya la 
navegación, y en gran parte los ferrocarriles, 
se mueven por petróleo. Y lo mismo ocurre 
con la aviación, que habría sido imposible sin 
los hidrocarburos. También al transporte por 
carretera moderno le ocurre igual. En 
la actualidad, en fin, la energía aprovechada 
por el hombre en el mundo se reparte así: 
carbón, el 39 por 100; petróleo, el 38; gas, 
el 14, y electricidad hidrámiica, el 9. El gas 
aparece ya como un nuevo y poderoso factor. 
Esta mutación de la energía utilizable ha 
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contribuido mucho al desarrollo industrial de 
nuestros días de Italia antes y de España 
ahora, Mañana la abundancia del gas del 
Sahara contribuirá, no poco, al porvenir de 
la industria española, italiana también, fran- 
cesa y aun de Alemania Occidental. He aquí, 
al menos, lo que vaticina el programa suges- 
tivo del Euroafrigás. 


El Mediterráneo, pues, renace siempre 
de sus crisis, sencillamente porque su misión 
es constantemente actual: comunicar dos 
mundos: Oriente y Occidente. 


El Mediterráneo, mar de paso. 


He aquí por lo que siempre, también, el 
Mediterráneo ha tenido, como tiene actual- 
mente, una gran importancia estratégica. 
¡Que la estrategia, al decir de Napoleón, no 
es otra cosa que el arte del dominio de las 
comunicaciones! A principios del siglo Eu- 
ropa, preponderantemente asomada a la 
cuerica del mar, tomaba ya posiciones en la 
orilla opuesta, En realidad Inglaterra se ha- 
bía anticipado a todos procurando jalonar 
la ruta de Oriente, aun con anterioridad a la 
apertura del Canal de: Suez. Albión, tras del 
incalificable despojo de Gibraltar (1704), se 
situaba en.Malta en 1801; en Chipre en 1878 
y en Egipto, también. Francia había saltado 
a Argelia, en 1830. Consolidó su posición 
en Túnez en 1881—tratado en Bardo—y, 
en fin, fué a Marruecos en 1904. España 
misma, en virtud de este último compromiso 
internacional —implantación del protectorado 
norte-marroqui—, lo hizo también en 1909. 
Italia fué a Libia, en 1912, tras de la ocu- 
pación de las Islas del Dodecaneso. Musso- 
lini fué el alentador, posteriormente, de se- 
mejante empresa—la de la expansión afri- 
cana—para asegurar la “quarta sponda”. 
Toda la ribera norteafricana quedaba así ase- 
gurada, ¡El “Mare Nostrum” era, decidida- 
mente, un mar europeo! Cada país de la 
ribera septentrional guardaba, abajo, el fron- 
tal correspondiente, sobre el litoral africa- 
no; España, el sur del Estrecho; Francia, el 
Mogreb bereber; de Marruecos a Túnez, pa- 

.sando por Argelia; Italia, allá de Sicilia, Tri- 
politania y Ciremaica, y, en fin, Albión, Egip- 
to y, con la colaboración de Francia, Asia 
mediterránea incluso asimismo también. De- 
cididamente el Mediterráneo era así un mar 
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netamente europeo; las potencias europeas se: 
desdoblaban, simétrica y materialmente, so-- 
bre el ribazo meridional de aquel mar. 


Cuando la primera guerra mundial estalló, 
las cosas variaron poco. Tras del episodio 
inicial de la huída del acorazado alemán. 
“Goeben” a Turquía, sorprendido en aguas. 
mediterráneas al comenzar la lucha, la gue- 
rra no tuvo en la cuenca marítima:medite- 
rránea otras manifestaciones que el percance: 
grave de los aliados en los Dardanelos; la. 
lucha en Salónica y el fracaso turco-alemán. 
de intentar atravesar Asia Menor, para ga- 
nar el Canal de Suez contrarrestado aquél 
por las campañas de Allenby y Maud (1917), 
sin más fruto, por las dificultades logísticas. 
advertidas por Von der Goltz, para esta 
empresa. 


Durante esta primera guerra mundial, 
Lyautey ganaría politicamente la Batalla de 
Marruecos, e incluso Francia podría sacar 
del norte de Africa contingentes elegidos y 
numerosos de soldados con que combatir en 
Europa. Marruecos, solamente a medio pa- ' 
cificar, la proporcionó 23.000 combatientes, 
que tuvieron, por cierto, 11.700 bajas, ade- 
más de 30.000 trabajadores. La guerra, en: 
Africa, se desplazó, a la sazón, al sur y a la 
región ecuatorial. Prácticamente el "mapa. 
africano—salvo la pérdida de sus colonias 
por los alemanes—y, sobre todo del Medi- 
terráneo, no sufrió alteraciones importantes: 
entonces. Fué general, sin embargo, la con- 
clusión de que sería menester contar con. 
Africa en caso de una nueva guerra mundial. 

He aquí porqué llegada la paz—una. paz: 
que se veía, desgraciadamente, inestabie, en. 
seguida—los Estados Mayores se apresura- 
ron a sacar consecuencias al efecto. Inglate- 
rra redobló su atención al problema medi- 
terráneo y reforzó sus bases. Francia pensó,. 
allá por el año 1926, en constituir un gran. 
Ejército africano, listo para venir a Europa, 
con 189.000 combatientes, de los cuales al 
menos la mitad serían norteafricanos. Fue- 
ron los días del proyecto del ferrocarril Dax- 
Algeciras, propugnado por el Estado Mayor 
galo para traer, en cualquiera eventualidad, 
semejante masa de soldados, evitando la ruta. 
del mar, casi en absoluto, ante el temor de 
futuras hazañas de los “unterboots” alema- 
nes. ¡Un ferrocarril que nunca debería ser, 
luego, realidad ! 
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La guerra se decidirá en Africa. 


La última gran guerra iba, en efecto, a 
revolucionar todo el mapa político del Me- 
diterráneo. Cierto que esta vez Turquía es- 
tuvo neutral, Pero Italia, en plena cuenca 
mediterránea central, entró en la guerra alu- 
cinada por el fulgurante y brevísimo triunfo 
de Alemania sobre Francia. La guerra así 
comenzó siendo netamente mediterránea, 
ocupado, por los alemanes, todo el centro 
occidental europeo, del Bidasoa a Narvik, 
mientras que Rusia era contenida en Orien- 
te. Italia, por vía de Albania, llevaría la lu- 
cha a Grecia y a Libia a la vez, sin los me- 
dios precisos para la empresa, como se vería 
pronto. Alemania se vió forzada de este mo- 
do a apoyarla. La guerra, tras de asomarse 
las Divisiones “panzer” al Canal de la Man- 
cha, a Dunquerque, derivaría hacia el sur. 
¡Al Mediterráneo! Era preciso mantener el 
dominio del mar, para apoyar la acción italo- 
germana en Libia, Los ingleses, con el apoyo 
del corredor aéreo trasafricano, mantenían 
la lucha cada vez más activa en Egipto. El 
golpe sobre el Canal de Suez fracasó. La 
Marina italiana, no pudo llenar su misión. 
La aviación británica la infringía un terri- 
ble golpe en su base de Tarento. El 30 de 
noviembre de 1940 Londres anunciaba, albo- 
rozado, la gran victoria. El “rigodón líbico” 
estaba decidido tras del fracaso italiano. 
Las alternativas sucesivas de Graziani y 
Wawel; de Rommel y Auchinlek; del pro- 
pio Rommel y de Montgomery, deberían te- 
ner el epílogo de El Alamein, y como colo- 
fón fatal, para la causa del Eje Berlin- 
Roma, el desencadenamiento de la Opera- 
ción Torch; el desembarco aliado en Marrue- 
cos y Argelia; la conquista de Túnez y la 
amenaza de Italia directamente, desde Libia. 
Amenaza real y efectiva que, exactamente, 
se plasmó en el desembarco en Sicilia pri- 
mero, y en la península apenínica después, 
Incluso en Francia, en el trance final de la 
liberación de esta país, desde el sur, conju- 
gadamente con la operación de desembarco 
en Normandía. 


Estos hechos en el sur, coincidentes con 
la crisis oriental, en la campaña rusa de 
Stalingrado, fueron, sin duda alguna, el 
principio. del fin para la causa germano- 


italiana. El régimen fascista se hundía así: 


y algún tiempo después el propio Hitler 
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perecia en su “bunker”. ¡La guerra habia 
acabado¡ Sin duda alguna su proceso re- 
solutivo había comenzado en Africa tres 
años antes. ¡Ludendorff tenía razón! 


Esta segunda guerra mundial, al con- 
trario de la primtra, perturbó radicalmen- 
te el mapa africano. Durante ella Africa 
fué amplio campo de batalla, como aca- 
bamos de indicar, y de Africa vinieron a 
Europa y a otros teatros de operaciones 
contingentes importantes de tropas. Sola- 
mente Francia movilizó más de 128.000 
hombres pertenecientes a sus antiguos te- 
rritorios de allá del Sáhara, sin contar a 
Guinea. Las repercusiones del conflicto 
fueron singularmente grandes esta vez. 
Afectaron a la economía del país, a su ni- 
vel de vida y a su propia estructura so- 
cial. Por añadidura las dos grandes poten- 
cias colonizadoras de Africa, Inglaterra y 
Francia salían de la prueba maltrechas y 
debilitadas y en caso análogo estaba tam- 
bién Bélgica, sin contar a Italia, que re- 
sultó, tras el conflicto, aniquilada. De otro 
lado la ingenua obsesión americana de 
alentar el despertar de pueblos, aún leja- 
nos, de su madurez política y, sobre todo, 
la actividad comunista para acelerar el pro- 
ceso de la desintegración africana, debe- 
rían provocar males sin cuento. Africa se 
lanzó así, impremeditadamente, a la carre- 
ra para lograr la independencia de su te- 
rritorio. Solamente en 1960 se independi- 
zaron en Africa diecisiete nuevos Estados. 
No importa que fuera menester, incluso en 
los más evolucionados, adaptar a las nor- 
mas democráticas la incultura supina de 
algunos países. Por ejemplo, reemplazan- 
do las papeletas electoralés por dibujos de 
figuras convencionales o por colores que 
las hicieron comprensibles a los analfabe- 
tos votantes. Faltos de imprenta, las pa- 
peletas en cuestión fueron confiadas a los 
maestros y a los alumnos de algunas es- 
cuelas, en ciertos países, incluso aparente- 
mente más evolucionados. Los efectos de 
semejante carrera hacia la autonomía no 
tardaría en dar sus frutos, muy a gusto 
—no hay que decirlo—, del comunismo 
ruso-chino. La propaganda, la infiltración, 
el plan de ayudas, la prolificación de em- 
bajadas y «diplomáticos» procedentes de 
los -países del otro lado de los telones de 
acero y de bambú no tardó 'en inictarse. 
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Las radios rojas orientaron hacia Africa 
sus emisiones. La Universidad dela Amis- 
tad, de' Moscú, inició la tarea de instruir 
y preparar a los futuros «leaders» de los 
países que, como hongos, comenzaban a 
surgir independientes. En realidad, el pro- 
ceso de la descolonización activado por el 
proceso de la infiltración comunista no te- 
nía así sino un fin inmediato: herir al Oc- 
cidente en sus territorios de ultramar, en 
menoscabo de su propia economía, y de 
paso, si era ello posible, aprovechar estas 
posibilidades africanas en beneficio pro- 
pio, cuando no preparar convenientemen- 
te el campo de cultivo para la infección 
marxista, con el resultado consabido, por 
ejemplo en el Congo, Ghana, Guinea..., 
fueron tierras propicias a la penetración. 
Pero, ciertamente, no las únicas. Un cua- 
dro de Africa actual a estas alturas, en or- 
den a cuanto queda dicho, es realmente 
impresionante. Pero en este balance de 
alarma que sintetizamos aquí nos importa 
referirnos, sobre todo, a la repercusión de 
las cosas y de los hechos en la cuenca ne- 
diterránea. He aquí, en efecto, lo que in- 
teresa sobre manera en nuestro tema. 


Se derrumba el 'glasis norteafricano. 


La historia—la política y la estrategia, 
en-consecuencia—de los paises ribereños 
del Norte de Africa ha evolucionado mu- 
cho en la última centuria, incluso radical- 
mente en los últimos años. He aquí, en 
efecto, para probarlo el relato del pasado 
inmediato de estos países, comenzando 
por Egipto. 


El 30 de noviembre de 1854 Egipto au- 
torizaba la construcción del Canal de Suez. 
A decir verdad, la historia reciente de este 
país es, en resumen, la historia de este pa- 
so. El.5 de mayo de 1859—apenas si ha 
pasado un siglo—comenzaban los traba- 
jos para salvar el istmo, uniendo para la 
navegación el Mediterráneo y el Mar Ro- 
jo, una vez advertido el error de los cien- 
tíficos que habían acompañado a Napo- 
león, en su expedición a este país, y que 
habían llegado a la conclusión falsa de que 
el nivel entre ambos mares era muy dife- 
rente, El 17 de noviembre de 1869, al cabo 
de diez años de trabajo, se inauguraba, al 
fin, el Canal de Suez. La importancia de 
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esta ruta se comprendió en seguida. Ingla- 
terra se apresuró, en consecuencia, a ocu- 
par Egipto, hasta cntonces mera soberanía 
turca. John Bull, en el instante, culminaba 
así su estrategia política de jalonar, Medi- 
terráneo adelante, bases y estaciones que 
mantuvieran activos sus tentáculos mari- 
nos para dominar el orbe; el 18 de diciem- 
bre de 1914, poco después de haber comen- 
zado la primera guerra mundial, la sobe- 
ranía turca terminaba hasta de nombre y 
se establecía en Egipto, para sustituirla, 
el protectorado británico. El Canal de 
Suez-Egipto, por consiguiente, es la cla- 
ve de la comunicación inglesa con Orien- 
te. La Gran Bretaña asume definitivamen- 
te la defensa de Egipto y del paso citado. 
Terminada la guerra, el 22 de febrero de 
1922, ante la intensidad del movimiento 
nacionalista egipcio, Inglaterra, unilateral- 
mente, abolió el protectorado y proclamó 
la independencia del país. Pero las tropas 
británicas siguieron guardando el Canal, 
paso vital para la seguridad del Imperio. 
El 26 de agosto de 1936 se firma un tra- 
tado de alianza anglo-egipcio, en el que se 
reconoce la independencia y la soberanía 
de este último país. Como quiera que las 
tropas inglesas no terminan de evacuar el 
Canal, Egipto presiona y exige su marcha. 
El 19 de octubre de 1954, al fin, Londres 
y El Cairo llegan a un acuerdo sobre la 
evacuación de estas tropas. 


Así las cosas, el 17 de julio de 1956 
Egipto pide a los Estados Unidos ayuda 
para la construcción de la presa de As- 
suan. Por entonces, también, abandonan 
la guardia del Canal los soldados británi- 
cos. Pero Wáshington niega.el apoyo pe- 
dido para la construcción de la presa cita- 
da e inopinadamente los sucesos van a pre- 
cipitarse y, lo que aún es peor, a compli- 
carse mucho. El Gobierno egipcio naciona- 
liza, el 26 de julio del año citado, el Ca- 
nal en cuestión. El 6 de agosto van a co- 
menzar los cambios internacionales de 
punto de vista sobre el asunto. Londres 
sirve de escenario para la conferencia co- 
rrespondiente. El Irak anuncia su apoyo a 
Egipto. Siria, en cambio, moviliza y nie- 
ga su cooperación. Nasser prepara un via- 
je suyo a Moscú. La situación es comple- 
ja. El tráfico del Canal se hace utilizando 
pilotos soviéticos. El 29 de octubre de 
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1956 desembarcan en Port Said paracai- ta de los ofensores amenaza con poner fin 
distas ingleses y franceses, mientras que a la resistencia de los egipcios. De pron- 
por tierra Israel ataca. La acción conjun- to, por uno de esos cambios de signo que 
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Grárico 3.—La situación estratégica mediterránea, al comenzar la última gran guerra 
(1939) y en la actualidad. Arriba, el Mediterráneo es un Mar Europeo. Las potencias 
ribereñas del norte se han establecido en la costa africana, en los años que se indicam; 
Francia y España, merced al protectorado marroquí, y los franceses, también en ÁArge- 
lia y en Túnez; Italia, en Libia; Inglaterra, además de sus bases del cordón umbilical 
que la unía al Extremo Oriente—Gibraltar, Malta y Chipre—en Egipto, esto es, en el 
Canal de Suez.—Debajo, la situación actuab, Europa ha sido eliminada del glasis norte- 
africano. Inglaterra, de Egipto; Italia, de Libia; Francia, de Túnez, Argelia y Marrue- 
cos. Sólo España, que ha liquidado igualmente su protectorado nortemarroquí, se man- 
tiene presente en su multisecular posesión de las españolas plazas mayores y menores 
del Norte de Africa. 
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no son raros ni en la historia, ni en la 
guerra, surgió el imprevisto final de es- 
te conflicto. Ciertas potencias extranjeras 
presionaron vivamente a los Gobiernos 
de Londres y París y el 4 de noviembre 
del mismo año citado, el alto el fuego fué 
acordado así. Nasser salvó de este modo 
una situación mucho más que grave. El 
día 26 del mes y año últimos, las fuerzas 
francesas e inglesas que habían interveni- 
do en la expedición reembarcan, mientras 
que los israelitas se replegaban a su país. 
¡La crisis egipcia había sido conjurada, 
milagrosamente, en el último instante! El 
doble juego franco-inglés había fracasado, 
al final, cuando el éxito parecía indiscuti- 
ble. A la postre, la aventura terminaba 
agravando más el cisma egipcio-occiden- 
tal. Moscú aprovecharía bien la circuns- 
tancia. Aparatos «Mig» y buques de su- 
perficie y submarinos fueron cedidos, a 
partir de este instante, por Jruschef a Nas- 
ser. El Kremlin acarició la esperanza, so- 
bre todo después de la defección albane- 
sa, de reemplazar la base submarina de 
Valona-Saseno por otra en aguas del Me- 
diterráneo oriental. 


Liquidada así, definitivamente, la pre- 
sencia y hasta el prestigio” europeo-occi- 


dental en el país del Nilo, Inglaterra de- - 


bería sufrir otro fracaso aún en Chipre. 
Esta isla, estratégicamente situada entre 
el Egeo y el Mar de Levante, que había 
sido ya veneciana en 1489, quedó someti- 
da a la administración inglesa en 1878. 
Debería, en efecto, ser un jalón capital en 
la ruta longitudinal del Mediterráneo al 
servicio de la hegemonía británica. En 
1914 es ya la anexión formal. Pero tam- 
bién Chipre, después de la última gran 
guerra, se convirtió en un volcán. El par- 
tido nacionalista local era muy fuerte y 
activo. Grecia y Turquía se llamaron a la 
parte, alegando derechos concretos reivin- 
dicadores. La conferencia de Londres de 
1955 trató de saldar este arduo pleito. La 
«Eoka» hacía la guerrilla implacable. Al 
fin, en Zurich, el 23 de noviembre de 1959 
se acordó la autonomía del país, que se eri- 
gió en una república independiente, presi- 
dida por el Arzobispo Makarios. 

El resto de las bases británicas que ja- 


lonaron tradicionalmente el Mediterráneo 
son, actualmente, Malta y Gibraltar. La 
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primera, con sus anexos, los islotes de Go- 
zo y Camino, mide 323 kilómetros cuadra- 
dos y está poblada por 323.000 habitantes. 
Es «colonia» inglesa, administrada por Al- 
bión desde 1814. Desde 1921 Malta posee 
un Gobierno autónomo y dos cámaras. 
Ultimamente los partidarios de la autono- 
mía se agitan cada vez más fuertemente. 
Gibraltar es detentado por Inglaterra des- 
de 1704. No mide más que 6 kilómetros 
cuadrados y su población es de 27.000 ha- 
bitantes, de ellos casi la totalidad habitan- 
tes de la capital «Gibraltar Town» (¡) de 
esta «colonia» (¡¡) del Reino Unido. En 
el Programa de Defensa británico ambas 
bases han perdido importancia. Según el 
último «Libro Blanco» inglés, la Gran 
Bretaña dedica 292.170 millones de pese- 
tas—5.600 por habitante—a garantizar su 
seguridad. Gran parte de esta suma se re- 
serva para las nuevas armas, entre ellas 
carros de combate, «aviones espías», ve- 
hículos anfibios, etc. Pero concebida la de- 
fensa del Imperio principalmente por me- 
dio de la movilidad, las bases tradicional- 
mente ultramarinas han perdido induda- 
ble importancia. Sólo han sido reforzadas, 
y hasta cierto punto tan sólo algunas ha- 
ses allá del Canal de Suez. «Fuera de Eu- 
ropa—dice el «Libro Blanco»—nuestras 
tropas se convertirán esencialmente en 
fuerzas de misión de servicios, que utili- 
zarán la Aviación y la Marina para trans- 
portar los hombres con su equipo para 
apoyar las operaciones dirigidas en tierra.» 
Semejante concepto oportunista de la es- 
trategia minimiza, naturalmente, “la im- 
portancia de las citadas tradicionales ba- 
ses mediterráneas de Inglaterra: Chipre, 
Malta y Gibraltar, En Trípoli sólo quedan 
algunos elementos para el servicio aéreo, 
al igual que en Aden. 

En cuanto al caso italiano es aún más 
radical. Como consecuencia de la última 


guerra, Italia se replegó de Africa. Concre- 
tamente Libia—Tripolitania y Cirenaica— 


obtuvo su independencia el 24 de noviem- 
bre de 1951. Allí sólo mantiene occidente 


la gran base aérea de Wheelus, junto a 


* Trípoli, que posee los Estados Unidos con 


una guarnición de 8.000 hombres y 3.500 
metros de pista. Nadie podría asegurar si 
en el futuro esta concesión podrá o no 


“ mantenerse. 
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Francia ha perdido en el Norte de Afri- 
«ca sus antiguos protectorados de Marrue- 
cos—marzo de 1956—y de Túnez, con- 
vertida esta última en república en julio 
de 1957. Al fin Argelia también se ha in- 
dependizado recientemente (julio del año 
1962). En Argelia Francia poseía, sobre 
todo, su gran base de Marsa el Quebir—la 
«Bahía Grande» de los argelinos y nues- 
tro viejo y glorioso «Mazalquivir»—y en 
“Túnez la excelente base, también, de Bi- 
zerta. Esta última fué objeto, últimamen- 
te, de una agresión tunecina porque Bur- 
guiba no se resignaba, tras de la indepen- 
dencia de Túnez, a la no posesión de este 
puerto militar. El 24 de junio último el 
“Almirante Metner, Comandante de la ba- 
se de Bizerta, evacuaba, con toda formali- 
dad, la zona sur de aquélla, que integran 
Menzel-Burguiba—antes «Ferry Ville»—, 
en donde radican las construcciones del 
arsenal y el gran hospital de 500 camas de 
Sidi Abdallah. Aunque no está fijada la fe- 
cha de la evacuación total, se calcula que 
ésta deberá tener lugar en un plazo de 
veintiún meses. Se apunta ya que el «Gru- 
po Mattei», tan.relacionado con los petró- 
leos rusos, construirá en el puerto una re- 
finería. Los establecimientos y servicios 
evacuados por los franceses han sido eva- 
luados en 50.000 millones de francos anti- 
guos. Quedan por evacuar, y están situa- 
dos en la parte norte del polígono de la 
base, los aeródromos de Jaruba y Sidi 
Ahmed, al parecer dotados de medios pa- 
ra operaciones atómicas; los depósitos de 
petróleo de Bir Tachun—ocho de 10.000 
metros cúbicos; otros dos de gas-oil de 
5.000 y dos de derivados de la nafta de 
1.500; «hangares», instalaciones genera- 
les, garajes, parques, depósitos de muni- 
ciones, etc. En todo caso la entrega de los 
servicios de la zona meridional condicio- 
na, como una tremenda servidumbre, el 
valor de lo que resta aún de la base de Bi- 
zerta. Marsa el Quebir, según las conver- 
saciones de Evian, debe quedar al servicio 
de Francia todavía durante un plazo de 
diez años. Es problemático, e incluso du- 
doso, que este plazo llegue a cumplirse 
exactamente. Las circunstancias en que 
se ha desarrollado la crisis argelina hacen, 
en efecto, desconfiar de semejante posibi- 
lidad. Sin duda.alguna diez años no es una 
cifra demasiado larga tampoco cuando de 
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la defensa occidental se trata. En todo ca- 
so sobre Marsa el Quebir pesará de aquí 
en adelante, cada vez con mayor intensi- 
dad, la voluntad de Argelia. Las excelen- 
tes instalaciones de esta base, algunas pro- 
tegidas contra proyectiles atómicos, y la 
magnífica posición estratégica de la mis- 
ma, la dan un gran valor. Siempre lo tuvo. 
Ya en los días de nuestros primeros Áus- 
trias, Marsa el Quebir fué comprendida 
por los marinos de entonces como una ba- 
se estratégica de singular importancia. 
Cuando en junio último vino a Europa 
Dean Rusk, al parecer preguntó a De 
Gaulle: ¿Si Argeha sale de la O. T. A. N., 
cómo mantendremos Marsa el Quebir? Fe 
aquí, en efecto, la cuestión. Porque Argelia 
independiente es también, automáticamente, 
Argelia fuera del Pacto Atlántico. 


La base de Marsa el Quebir es, en efec- 
to, importantísima en el sistema defensivo 
francés, por tanto, de la O. T.A. N. André- 
Francois Monteil, ex-secretario de Estado 
de Marina, “rapporteur” de los créditos na- 
vales en la Comisión de Defensa del Senado, 
ha dicho de esta base lo siguiente—sesión 
del 17 de noviembre de 1961: El complejo 
acromarítimo constituído por Marsa el Que- 
bir y Lartigue alcanza, en el presupuesto de 
defensa de 1962, el 10 por 100 de los nuevos 
gastos de infraestructura y equipamiento de 
la Marina. Esta base naval ocupa el tercer 
rango de las autorizaciones del programa, 
después de Tolón y de Brest; la base aero- 
naval, el segundo, después de Nimes-Garo- 
ne. Desde finales de la guerra Marsa el Que- 
bir y Lartigue han costado una suma equi- 
valente u 1.220 millones de francos nuevos 
—122.000 millones de francos viejos—, 4 
los cuales hay que añadir los créditos de la 
O. T. A. N., del orden de 200 millones de 
francos nuevos. La nación ha sido invitada 
a invertir tales cifras inmensas por la razón 
proclamada siempre de que el complejo 
Marsa el Quebir-Lartigue era indispensable 
para el dominio de la cuenca meridional me- 
diterránea, para la seguridad de Francia. 
¿Cuál va a ser ahora el porvenir de este con- 
junto, el más moderno de la cadena de bases 
francesas, la sola base francesa que valdría 
de verdad en caso de una guerra atómica? 
A esta llamada de Monteil, el Ministro Mess- 
mer respondió rápido: Repito que debemos 
quedar y quedaremos en Marsa el Quebir. 
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Pero—preguntamos nosotros—, ¿será así? 
¿Se avendrá a ello el Gobierno argelino? 
¿Facilitará esa solución el futuro de Arge- 
lia? He aquí el interrogante. Lo que queda 
por ver. ¡Que ocurra lo mejor! 


Mientras que Bizerta vigila y guarda el 
Estrecho sículo africano, entre Túnez y Si- 
cilia, a 450 kilómetros de Malta y 550 de 
Palma de Mallorca; Marsa el Quebir, con 
nuestro Cartagena, vigilan, cada una de su 
lado, la salida oriental del Mar de Alborán. 
Estas excelentes posiciones—la de Bizerta y 
Marsa el Quebir—son, pues, eliminadas dél 
sistema defensivo europeo occidental para lo 
sucesivo, sencillamente porque fueron elimi- 
nados del mismo Túnez y Argelia, 


El mismo rumbo ha seguido luego Ma- 
rruecos. Apenas independiente el Gobierno 
de Rabat no ha tenido más que una .obse- 
sión : la salida del país de las tropas extran- 
jeras, precisamente las que aseguraban su 
defensa, Así salieron los franceses, y del 
Norte, nosotros mismos luego. Así los ame- 
ricanos están en trance de liquidar las bases 
aéreas construidas en el país—Nuaser, Sidi 
Sliman, Bulhant, Benguedir y Yema Sahin— 
de caza y bombardeo, con pistas de más de 
3.000 metros, cinco en total, por un valor de 
500 millones de dólares. ¿Quién se ha bene- 
ficiado de esta decisión? ¡Occidente, no! 
Rusia en cambio, entre otras ventajas de ór- 
denes diferentes, y entre envíos reiterados de 
material de guerra consignado al Ejército 
marroquí, ¡al Ejército de un país al que fe- 
lizmente no amenaza nadie!, ha enviado tam- 
bién aviones “Mig”. ¡Estos aviones rojos re- 
emplazarán, pues, a los aparatos de la XVI 
Fuerza Aérea Americana en los propios aeró- 
dromos que el Tío Sam construyó! El Cuar- 
tel General de esta Fuerza, como es sabido, 
se trasladó, en efecto, hace tiempo a To- 
rrejón. 

Los Estados Unidos, por último, se han 
convertido, tras de la última gran guerra, 
en potencia mediterránea; en razón de su 
política defensiva universalista, ya que se 
trata de oponer al comunismo allí donde 
surja éste amenazador. La VI Flota se 
constituyó así en una “Task Force”: un gran 
destacamento naval militar, integrado por 
dos grandes portaviones de asalto, 2 ó 3 
cruceros, 18 ó 20 destructores y escoltas, 
un par de submarinos y un tren de escua- 
dra. Como es sabido, fieles a la experien- 
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cia del Pacífico, los americanos han crea- 
do la eventualidad de una fuerza aerona- 
val móvil, suficiente para bastarse a sí 
misma. ¿Será factible, a la letra, que pre-- 
valezca esta tesis en la hipótesis de un tea- 
tro de operaciones del tipo del Medite- 
rráneo, cerrado, relativamente limitado y 
lleno de islas y de penínsulas que le frac- 
cionan y subdividen? He aquí la cuestión :. 
la VI Flota, como las potencias del Pacto 
Atlántico, en verdad carecen ya de bases. 
en el sur del Mediterráneo. ¡Tal es el re- 
sultado de la mutación estratégica radical 
a la que nos han llevado los últimos acon- 
tecimientos políticos! De una parte las na-- 
ciones independizadas ahora gravitan for- 
mando bloques o agrupaciones «neutralis- 
tas» y aun «progresistas». Pertenecen a la. 
«tercera posición» y padecen complejos. 
singulares. Son, sobre todo, países culti- 
vados por la propaganda soviética. Por el 
halago de ciertas ayudas y por las pro- 
mesas de determinadas cooperaciones. 

Países sin experiencia, repletos de prohle- 
mas y propicios, por ello, a cualquier no- 
vedad. Alguno, incluso, ha recibido abun- 
dante material naval y aéreo de la URSS. 
La ribera meridional mediterránea ha de-- 
jado de sernos así afín. Mañana podrá ser 
neutral y aun quién sabe si hostil. La 

VI Flota carece de bases amigas en el sur 
del Mediterráneo. Y aun cuando se anun- 
cia la incorporación del «Enterprise», sw 
colosal «portaviones» atómico—80.000 to- 
neladas y 100 aviones embarcados—, no 
parecen existir muchas facilidades para la 

utilización, incluso, de los puertos del 
Norte. 


Sólo España mantiene, en su esencia, 
la misma armadura estratégica hoy que an- 
tes de la guerra. Al revés; hemos mejora- 
do notoriamente, en parte gracias al Con- 
venio de Ayuda Mutua hispanoamerica- 
no, nuestro equipo aéreo y marítimo de la: 
península. Es novedad afortunada hoy la 
existencia de nuevas y poderosas «bases 
conjuntas» aéreas, servidas por un largo 
oleoducto. Ha nacido la base aeronaval de 
Rota, buen complemento de Cádiz-La Ca- 
rraca. Mas todavía; si España, respetuosa 
con sus compromisos internacionales, ha 
reconocido—abril de 1956—la autonomía 
de su zona de Marruecos e incluso la in- 
corporación a este país de la Zona Inter- 
nacional de Tánger—octubre del año cita- 
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do—, no ha podido renunciar, ni renun- 
ciará nunca, a su presencia en Ceuta y en 
Melilla, las únicas plazas que Europa y el 
mundo occidental conservan hoy al sur 
de la ribera mediterránea y en la costa 
africana, junto con las llamadas «plazas 
menores»; los Peñones de Vélez y de Al- 
hucemas y el pequeño, pero interesante, 
archipiélago de Chafarimas. ¡He aquí al- 
go que vale mucho para la causa general 
del mundo libre y que éste debe también 
a España. Estas plazas importan hoy más 
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Grárico 4.—El nuevo aspecto de la estrate 
Mediterráneo. Europa ha perdido Bizerta y 
deben abandonar sus bases aéreas de Marruecos. 
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tal—está aquí! En el mediodía europeo; 
en la ribera del Mediterráneo. 


Un giro de 90 grados; la Península Ibé- 
rica, en vanguardia. 


Se ha hablado mucho últimamente y se 
ha escrito no poco en las revistas técni- 
cas más afamadas de la debilidad del flan- 
co septentrional de Europa, del sistema de- 
fensivo de la O. T. A. N. La estrategia 
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está presente, siempre, en Ceuta y en Melilla, y ha reforzado notablemente su estruc- 


. 


tura defensiva peninsular con el moderno equipo de sus 


Ejércitos, la actualización de 


sus bases tradicionales, la construcción de las bases aéreas conjuntas y de la aeronaval 

de Rota, seguramente la mejor y más privilegiodamente situada base de Europa. La 

Península Ibérica ya no es la gola de la defensa europea; es la vanguardia. La nueva 
situación estratégica del Mediterráneo lo ha impuesto así. 


que nunca y flanquean, por el sur, el gran 
corredor del Estrecho más activo, asimis- 
mo, que lo fuera jamás (en 1961, 55.860 
buques y 414.500.000 de toneladas). El pe- 
ligro, en efecto, para el mundo libre—no 
sólo para los países de Europa occiden- 


de lo que los franceses llaman el «bouclier» 
tiene, en efecto, un punto débil allí. Pero, 
sin duda, éste no es defecto grave. Se calcu- 
la que el Ejército Rojo tiene destacadas 
dos Divisiones en Hungría, dos en Polo- 
nia y veintitrés en Alemania Oriental. A 
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esta tremenda “punta de lanza” pueden su- 
Ponerse añadidas otras Divisiones rusas 
más en un plazo brevísimo. En tota] unas 
sesenta Divisiones. como fuerza inicial de 
ataque. ¡Tremendo potencial ofensivo, en 
efecto, si a ello le suponemos, sobre todo, 
agregado 12.000 aviones y 500 subinari- 
nos para actuar en Europa y sobre el ac- 
ceso a nuestro continente desde Ameéri. 
ca; esto es, en pleno Océano Atlántico. 
Todo el potencial del Ejército occidental, 
del Pacto Atlántico no llegará apenas, si- 
no a la mitad de aquella cifra. Dejamos al 
margen el potencial de las naciones del 
Pacto de Varsovia; 900.000 hombres apro- 
ximadamente. Porque, ¿hasta qué punto 
son o serán eficaces estas fuerzas? Real. 
mente, a la hora de la verdad, en toda su 
ruda realidad, ¿serán los países del Pacto 
de Varsovia sólidos y leales aliados de la 
URSS? ¡Pensamos que las lecciones de 
Budapest y de Berlín—«muro de la ver. 
gúenza»—algo quieren decir...! 


En todo caso, la supremacía inicial ru- 
sa, sobre el Pacto del Atlántico, difícil- 
mente excedería, en tierra, al doble o po- 
co más. La experiencia de la última gran 
guerra y los baremos tácticos y estratégi- 
cos de los Estados Mayores sientan, sin 
embargo, como indudable «a priori», que 
Para atacar, para tomar la ofensiva, es pre- 
ciso disponer de una masa triple en efec- 
tivos, al menos, de la que dispone la de- 
fensa. No está Rusia, precisamente, en es- 
te caso. Lo que ciertamente no es malo. 
¿Pero es que Rusia piensa atacar? O, por 
mejor decir, ¿Moscú ha pensado última- 
mente, alguna vez, en la precisión de to- 
mar la ofensiva? He aquí lo que es mucho 
más que dudoso. Jruschef—alguien lo ha 
dicho—está dispuesto a comerse el salchi- 
chón occidental, pero eso sí, ¡rodaja a ro- 
daja! Allí donde el Kremlin encuentra re- 
sistencia a ultranza, cede o transige. ¡Sólo 
se engulle lo que le dejan devorar! 


En todo caso el Estado Mayor rojo te- 
me a la guerra. Le aterra la seguridad de 
una réplica atómica; las armas de «disua- 
sión» o «deterrent» occidentales. Teme, 
incluso, una, guerra clásica, que sería lar- 
ga y daría la victoria al que dispusiera de 
las comunicaciones del mundo libre y de 
la mayor producción industrial. Esto es, 
al occidente, en estrecha alianza con los 
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Estados Unidos. ¿Entonces? Si el comu- 
nismo es la ofensiva siempre; si para él, 
el dominio mundial es cuestión también de 
ser o no ser; si, como dijo Stalin, «donde 
se fracasa cien veces se puede tener éxi- 
to la ciento una»; se comprende que el ar- 
ma de la ofensiva comunista sobre el mun- 
do libre es y será no la guerra clásica, ni 
menos la guerra atómica, sino, sencilla- 
mente, la guerra revolucionaria. ¡Justa- 
mente en ello estamos! 


Mientras que la URSS se cubre ella y 
cubre a sus satélites con un colosal des- 
pliegue de su Ejército de dos millones y 
medio de soldados, el ataque contra el Oc- 
cidente está ya en curso. ¡Viene por el 
sur! ¡Se trata de un colosal envolvimien- 
to! La nueva situación mediterránea ¿no 
ha colocado aquí, efectivamente, el talón 
de Aquiles de la defensa occidental? Ru- 
sia aspira—y ha conseguido ya no poco— 
convertir, a este respecto, el glasis aíri- 


, cano del Mediterráneo en rampa de lanza- 


miento de esa ofensiva—ya en Curso, re- 
petimos—<e la guerra de subversión. 


El viejo Mare Nostrum, tradicionalmen- 
te el Mar de la Civilización y el Mar Euro- 
peo, amenaza dejar de cumplir tan esen- 
ciales fines. Su situación parece, de día en 
día, más caótica. El sistema de segttridad 
europea que se había levantado, con tanto 
sacrificio y método, al lado de allá de sus 
aguas, se ha derrumbado. El glasis, en 
efecto, ha desaparecido. En la costa fron- 
tera de nuestra Europa surge así la ame- 
naza. Puede ser el caos, el mayor peligro 
que para todos pudiera erguirse allí. Se 
diría que la situación es exactamente in- 
versa a la que se mantuvo allí mismo des- 
de hace más de un siglo. ¡Todo, estrepi- 
tosamente, se está viniendo abajo! No 
ciertamente en beneficio nuestro, ni si- 
quiera de Africa misma. Todo sucede en 
beneficio, pues, de Rusia. Porque es Ru- 
sia, siempre, la que gusta pescar en las 
aguas revueltas. 


Mientras que una situación de estabilidad 
parece ser lograda para el mundo libre, para 
el occidente europeo y para las potencias del 
bloque del Atlántico, en el centro de Euro- 
pa—porque Rusia, como hemos dicho, pare- 
ce renunciar a la aventura, que sabe que le 
sería fatal, de intentar la guerra atómica o 
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clásica—, acá abajo prepara el campo oca- 
sional para sus batallas futuras de guerra 
subversiva. ¡En el norte de Africa! ¡Sobre 
la ribera misma meridional del Mediterrá- 
neo! Se diría que, en el plazo apenas de unos 
años, Europa occidental, lo que resta aún 
libre y cristiano del apéndice peninsular eu- 
ropeo, 1el Elba al Cabo San Vicente, ha glra- 
do en masa, como una colosal placa girato- 
ria, de modo que la Península Ibérica y, en 
general, toda la Europa meridional, que re- 
sultaba hace tan sólo unos pocos años la 
retaguardia o reducto retrasado de la defen- 
'sa general, ha quedado en vanguardia ante 
el nuevo frente que Rusia se apresura a le- 
vantar, para que germine allí la subversión 
y la revuelta. 


No hace mucho tiempo una autorizada re- 
vista militar francesa publicaba un documen- 
tado artículo, en alemán—; signo de los tiem- 
pos felices de la colaboración intereuro- 
peal—, en la que abordaba, en cierto modo, 
este mismo aspecto que presentamos aquí de 
esta cuestión. Ante el creciente recrudect- 
miento de la: guerra fría—decía el articulista 
germano, a este respecto—es grotesco excluir 
a España del frente anticomunista. S i la 
Casa Blanca, desde el punto de vista ideoló- 
gico , puede revisar su política con respecto 
a las naciones ibéricas, será preciso que las 
potencias europeas occidentales de la OTAN 
tomen por sí mismas la iniciativa de medi- 
das defensivas políticas para el M. editerráneo 
Occidental, con inclusión de España, a fin 
de impedir la penetración del comunismo en 
la zona costera norteafricana, por todos los 
medios precisos. En ello están interesadas 
no sólo Francia: y España, sino también In- 
glaterra e Italia, 





Preconiza el autor la implantación de un 
sistema de alianzas o tratados bilaterales, 
exactamente a como existe ya uno entre los 
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Estados Unidos y España, y otro—el Bloque 
Ibérico—entre España y Portugal, país este 
último, naturalmente, interesado en la causa 
de la defensa occidental y meridional de Eu- 
ropa. ¡Que no en vano la causa de la liber- 
tad y de la defensa de la Península Ibérica 
nos interesa, por igual, a las dos potencias 
hermanas! 


El comentarista, al que seguimos aquí, 
añade esta visión clara de la seguridad del 
Estrecho: Situándose en el Cabo de Tarifa, 
el punto más meridional de España y de 
Europa, y viendo ante sí el Estrecho de Gr 
braltar, de sólo 14 kilómetros de anchura, 
se comprende la importancia militar que ten- 
dría para Occidente la existencia de un Ma- 
rrwecos soviético. (Extienda la interpreta- 
ción, el lector, a un Africa del norte sovie- 
tizada.) Ello—sigue el articulista teutón— 
significaría el cierre del acceso del Medite- 
rráneo, con todas sus consecuencias; la ob- 
tención de bases orientales para submarinos, 
para efectuar la guerra naval en el Atlánti- 
co y, finalmente, la inmediata amenaza so- 
viética a la Peninsula Ibérica. 

No olvidemos que ya existieron submari- 
nos rojos en Valona y Saseno. Que hay va 
submarinos, cedidos por los rusos, en Ale- 
jandría. Y que pudiera haberlos mañana mis- 
mo, también, en Tánger. Europa ha perdido 
así, ¡en la paz!, la gran batalla del Medite- 
rráneo. Pero no puede perderla del todo, ni 
menos definitivamente. Para ello importa la 
Península Ibérica, sobre todo: España y Por- 
tugal. Importa la colaboración de toda Eu- 
ropa, que debe sentir su gola amenazada. 
E importan las únicas bases europeas que 
se mantienen en la ribera septentrional afri- 
cana; las españolas plazas de Soberanía que 
jalonan el litoral meridional del Mar de Al- 
borán, desde el Estrecho a Chafarinas. ¡Que 
sólo la guardia española prevalece! 
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EXPERIMENTACION RADAR EN LA 
BASE AEREA DE GETAFE 


Antecedentes. 


os segunda fase experimental del 
Programa de Investigación RADAR del 
Instituto Nacional de Electrónica, se lle- 
vó a cabo, en la Base Aérea de Getafe, 
una evaluación del equipo-radar RX-40- 
11A., durante un período abril de 1958 a 
noviembre de 1959, 


El objeto de la experimentación era do- 
ble: de un lado someter el equipo a con- 
diciones ambientales «duras» a fin de con- 
trastar la calidad de los materiales emplea- 
dos (en un 73 por 100 procedentes de la 
Industria Nacional), y de otro, determi- 
nar cuantitativamente las actuaciones del 
mismo como ayuda-radar al control de ae- 
ródromo y de aproximación. 


Por LUIS GONZALEZ DOMINGUEZ 
Temente Coronel de Aviación. 


Este equipo es una versión aeronáutica 
mejorada del INE-RXN-2 proyectado y 
desarrollado por el Instituto Nacional de 
Electrónica ya en el año 1954 y que, des- 
pués de su puesta a punto en el laborato- 
rio, fué sometido también a una evalua- 
ción operativa en el Aeropuerto Interna- 
cional de Barajas, durante el período: no- 
viembre 1957 a julio 1958 (Véase Revrs- 
TA AERONÁUTICA de abril de 1958, pág. 289.) 


El nuevo equipo incluía respecto a su 
predecesor entre otras mejoras un indi- 
cador de nuevos proyectos, un cornete con 
lente, terminales apropiados para conec- 
tarlo al sistema de radio-comunicaciones 
de la Base y un sistema de ajustes y de 
mando más simple. 
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Breve descripción del equipo. 


El equipo radar RX-40-11A., es del tipo 
de modulación de impulsos, de banda X, 
semimóvil, de poca potencia y finalidad 
múltiple dentro de un área limitada (co- 
mo el área de control de Aeródromo). 


Consta de tres unidades independientes: 
“modulador-transmisor, sistema de antena 
y receptor-indicador. 


La Unidad Modulador-Transmisor va 
montada sobre un bastidor metálico nor- 
malizado de 1 X 0,5 X 0,3 m., a cuya 
sección vertical media se fijan tres pane- 
les conteniendo respectivamente: 


a) La fuente de alimentación con los 
elementos de estabilización y filtrado. 


b) El sistema de sincronización, el cir- 
cuito generador de impulsos, el control 
automático de frecuencia y el circuito de 
ecos artificiales. 


c) El magnetrón, conmutador electró- 
nico T-R, oscilador local, mezclador y 
preamplificador de F. 1. 


Como elementos auxiliares se incluye- 
ron a título experimental, un sistema de 
caldeo previo en la parte inferior y un so- 
plador de aire caliente para las guías de 
onda, en la parte superior. 


La Unidad de Antena va montada sobre 
torre metálica y se apoya sobre una car- 
casa que aloja el mecanismo de arrastre, 
la junta giratoria, el conector-múltiple de 
terminales para el mando desde el indica- 
dor y el sincro-transmisor de datos de 
acimut. 


Finalmente, la Unidad Receptor-Indi- 
cador, va montada sobre bastidor metálico 
normalizado de 1,5 X 0,4 ms., en cuya 
parte superior va la placa que sostiene .el 
tubo de rayos catódicos (T. R. C.) con 
sus mandos y el panel de Alta Tensión y, 
en la parte inferior, las siguientes bande- 
jas (de abajo hacia arriba). 

a) Fuente de alimentación. 


b) Alimentación del equipo de fonía 
auxiliar. ? 
c) Marcas angulares (de nuevo diseño 


a experimentar), y circuito de definición 
próxima. 
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d) Amplificador F. 1. 
e) Marcas de distancia y de video. 
f) Base de tiempos. 


g) Mandos auxiliares y ajustes. 
Peso de las unidades, 


Del modulador-transmisor: 90 Kgs. 
Del sistema de antena: 218 Kgs. 
Del receptor indicador: 110 Kgs. 


Características técnicas del equipo. 


Portadora: Banda X. 
Potencia de impulso: 40 Kws. aprox. 
Frecuencias de repetición: Ajustable en- 


tre 1.500-2,500 1.p.s. 
Anchura de impulso: 0,25/ps. 
Frecuencia intermedia: 60 + 2,5 Mc/s. 
Sensibilidad : 13,5 dbs. 


Presentación: PPI (normal y descen- 
trada). 


Márgenes de observación : 5-10-20 kiló- 
metros, con marcas de distancia y angula- 
res en el margen exterior. 


Diagrama de radiación: Anchura plano 
E... 8? (a 3 db). Anchura plano H... 0,642 
(a 30005 


Revoluciones de la antena: Ajustable 
entre 5-10 por minuto. 


Inclinación del eje de la antena: Varia- 
ble en = 1,52 respecto a la posición inicial. 


Mandos normales : Brillo, sintonía y ga- 
nancia. 


Objetos de la experimentación. 


El Instituto Nacional de Electrónica, 
previa autorización expresa del Ministe- 
rio del Aire, desarrolló a lo largo de dieci- 
ocho meses un amplio programa de expe- 
rimentación en colaboración con las Uni- 
dades Aéreas de la'Base para determinar 
las actuaciones del equipo como: 


a) Ayuda-radar al control del aeró- 
dromo. 
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b) Ayuda-radar''al control de aproxi- 
mación en acimut (P. P. 1.) con referen- 
cia alturas de seguridad durante la ma- 
niobra. 


c) Ayuda-radar a la vigilancia de mo- 
vimientos en pistas y zonas de acceso. 

d) Ayuda-radar a la predicción me- 
teorológica local. 


Asimismo'se estudió minuciosamente el 
aspecto de la seguridad funcional de los 





Croquis número 1.—Emplazamiento de la 
estación radar en la Base Aérea de Getafe. 


componentes, a través de una estadística 
diaria de averías. 


Instalación en la Base Aérea de Getafe. 


La instalación fué posicionada en la 
Base Aérea en la forma que indica el cró- 
quis 1, siguiendo las directivas generales 
que para este tipo de ayudas especifica 
el anexo número. 10 de la OACI (Tele- 
comunicaciones Aeronáuticas). 

La instalación consta de tres conjuntos 
separados: 

1. Torre-soporte de antena, con el mo- 
- dulador.transmisor-alojado en su parte in- 
ferior. . ; 

2. Remolque con indicador, transcep- 
tor V. F. R. y estabilizador (este último 
en caso necesario). 
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3. Grupo generador eléctrico. 
Los requisitos de energía primaria eran: 


Tensión alterna monofásica a 220 V., 
50 c/s. en dos hilos más toma de tierra, 
con un consumo máximo de 2,0 kws. 


Estabilidad requerida, para variaciones 
a la entrada de hasta, + 50 vs.: + 2 por 
100 (con la carga prevista). 


Dadas las condiciones del grupo gene- 
rador local fué preciso intercalar una uni- 
dad de estabilización 1. N. E. de 2,5 kws. 


Un equipo comunicaciones VHF (tipo 
RTX-18 dual), proveía el necesario enlace 
con el avión en la: frecuencia de la torre 
local (133,3 Mc/s.), manteniéndose en re- 
serva un segundo canal (en 134,64 Mc/s.),. 
con el fin de que la Torre de Getafe pudie- 
ra: conocer (e intervenir en caso necesa- 
rio), la progresión del vuelo y reserván- 
dose el segundo canal para el caso impro- 
bable de períodos de excesivo tráfico 
aéreo. 

Una vez terminado el período de ajus- 
tes y comprobaciones iniciales, se llevaron 
a cabo más de 150 vuelos controlados de 
distintos tipos de aviones (T-2, T-3, T-4, 
E-9, F-86 y F-100), y se tomaron nume- 
rosos registros fotográficos para su estu- 
dio en gabinete. 


Operación-tipo. 


Calentamiento y preparación: 


— Conectado el sistema al grupo elec- 
trógeno y regulada la tensión a 
220 V., el operador. 

— Acciona el interruptor-general de la 
instalación (observando si hay indi- 
cación correcta en el Estabilizador). 


— Conecta el transceptor ajustado el 


volumen del altavoz (del canal selec- 
cionado : 132,3 Mc/s. ó 134,64 Mc/s.). 

— Acciona el interruptor principal del 
receptor situado en el lado izquierdo. 
del Panel de Mandos Auxiliares y de 
Ajustes. 

— Acciona el interruptor del Sistema de 
Arrastre de la antena. 


— Espera cinco minutos para dar lugar 
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HORIZONTE OPTICO DEL EMPLAZAMIENTO 
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CROQUIS Né2 


al calentamiento previo del equipo y 
a suavizar el giro de la antena. 

— Pone el Selector de Margen en la pri- 
mera posición (20 kms. PPI) y gra- 
dúa el brillo y el enfoque. 

—"Una vez que tenga ecos en la panta- 
lla reajusta la presentación con los 
mandos de Brillo, Sintonía y Ga- 
nancia. 


El equipo queda así preparado para ob- 
servar el tráfico en el margen exterior por 
el canal VHF para facilitar datos de po- 
sición a los aviones que así lo deseen. Para 
mayor facilidad en la obtención del FIX 
podría -usarse Superponible del Area de 
Control. 

Requerido el servicio radar por el avión, 
el piloto establece el enlace con el opera- 
dor en el canal apropiado. 


— El controlador dirige al avión con 
datos de rumbos y alturas a mante- 
ner hasta las proximidades del Sec- 
tor de Aproximación (+= 15* respec- 
to al eje de la pista en servicio). 

— Cúando el avión se aproxima a unos 
10 kilómetros, el controlador pasa el 


Selector de Margen a la segunda po- 
sición (10 kms. PPI), y a continua- 
ción a la tercera posición (10 kilóme- 











ULDS 


y 


TESIS 





Croquis número 3.—Diagrama polar de la 
línea de apañtallamiento óptico desde la. 
posición del radar en Getafe. 

Nota: Las zonas rayadas corresponden a 
los sectores de aproximación a las pistas 
E 5 y 23. 23 
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tros descentrado) sin interrumpir la 
conducción del avión. 


— En este margen el Operador contro- 
la la velocidad del avión respecto al 
suelo y la traslada al piloto para su 
conocimiento. : 


— Al aproximarse el avión a la marca 
de 5 kms., el operador pasa el Selec- 
tor de margen a la cuarta posición 
(5 kms. descentrado) para la Con- 
ducción final o de precisión. 


— Finalmente, el operador puede pasar 
el Selector de margen a la quinta po- 
sición (2,5 km.) para observar el ro- 
daje del avión hacia el área de apar- 
camiento. 


Actuaciones previsibles 
del campo. 


El estudio topográfico del 
emplazamiento está reflejado 
en los croquis 2 y 3; se han. 
marcado en ambos los sectores - 
de aproximación a las pis- 
tas 05 y 23. El croquis núme- 
TO 2 muestra un apantalla- 
miento medio de 1/2 grado, 
excepto en las zonas del pue- 
blo de Getafe, hangar de 
DC-4 y Torre de Mando (com- 
prendida entre los 350-0,10%), 
la zona del Cerro de los An- 
geles (535-70%) y la de las lonas 
al W. del Campo (280-340). El croquis nú- 
mero 3 indica un claro contraste entre los 
sectores E, y W. del aeródromo en cuanto 
a la distancia al horizonte óptico. 


Los sectores de aproximación se pre- 
sentan bastante despejados con ligera 
pendiente positiva del terreno hacia el W. 


De acuerdo con este estudio topográ- 
fico se decidió situar la alineación Ccorres- 
pondiente al punto de potencia media 
(3 dbs.) del diagrama vertical de radia- 
ción de la antena, con una indicación po- 
sitiva de 4 grado, lo que significa tener 
el eje de máxima ganancia a + 4” sobre 
. el horizonte. 


Relacionando estas consideraciones to- 
pográficas con las características técnicas 
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del equipo, con las de propagación elec- 
tromagnética para el caso particular de 
banda X y teniendo de referencia los re- 
sultados obtenidos en Barajas, se llegó a 
establecer empíricamente las siguientes ac- 
tuaciones probables del equipo radar en 
el emplazamiento de Getafe. 


1) El equipo podría vigilar el espacio 
aéreo barrido por la superficie vertical in- 
dicada en el croquis número 4, con una 
probabilidad de detección superior al 50 
por 100 para aviones de sección eficaz su- 
perior a los 25 metros cuadrados (avión 
tipo DC-3). 

2) El equipo podría situar blancos en 
el margen exterior con error en distan- 
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Croquis número 4.—Coberturas horizontales 
y verticales estimadas (sobre avión tipo 
DC-3). 


cia menor de 200 metros. 

3) El equipo podría situar blancos en 
acimut con error de 0,72, cualquiera que 
fuese el margen de observación. 


4) El equipo podría controlar la apro- 
ximación de cualquier avión que iniciara 
la maniobra a distancias comprendidas en- 


tre los 5 y 10 kilómetros de la posición del 


radar, con error en acimut de 0,72 y de 
40 metros en distancia. Esto suponía para 
la posición del radar de Getafe situar al 
avión en cabecera de la pista con separa- 
ción lateral inferior a 15 metros, respec- 
to al eje de la misma (la pista principal 
tiene 60 metros de ancho).  : 

5) El equipo permitiría trasladar al 
avión datos de altura mínima a mantener 
durante la maniobra de aproximación re- 
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Fotografía núm. 1.—Presentación P. P. 1. 
margen de 20.kilómetros, Se han indicado 
el casco urbano de Madrid y las lomas al 


Sur de Getafe. 


feridos a puntos característicos del eje de 
la aproximación. 


6) El equipo podría observar los mo- 
vimientos de aviones, vehículos pesados, 
ganado, etc., sobre las pistas y zonas de 
acceso. 


7) El equipo podría detectar condicio- 
nes meteorológicas locales de especial in- 
terés para el vuelo, tales como tormentas, 
zonas turbulentas, lluvias intensas, neva- 
das, etc., y prevenir en consecuencia al 
control de aeródromo. 


Actuaciones efectivas del equipo. 


La experimentación demostró cuantita- 
tivamente que el espacio aéreo cubierto 
con la probabilidad del 50 por 100, era in- 
ferior en alcance (unos 20 kilómetros en 
vez de los 30 kilómetros supuestos), y no- 
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tablemente inferior en altura. Para la in- 
clinación de antena de 4% (óptima para el 


emplazamiento), la cobertura de 50 por 


100 de probabilidad no sobrepasó nunca 
los 1.500 metrós sobre el emplazamiento. 


Las precisiones supuestas en cuanto al 
FIX y a los datos de acimut y distancia, 
durante la aproximación, se confirmaron 
plenamente. La representación plana del 
área de control (PPI) (véase fotografía 
número 1), no contenía demasiados ecos 
fijos excepto por la línea de alturas al sur 
del campo que para penetraciones radia- 
les sólo ocultaban los aviones por breves 
segundos. El área próxima (margen de 
10 kilómetros) si bien con más ecos fijos, 
dejaba unos sectores de aproximación a 
las dos cabeceras de la pista (05 y 23), 
bastante limpios para poder seguir la pro- 





Fotografía núm. 2.—Sector de aproximación 

(de 30%) a la pista 23 con marcas de 5 y 10 

kilómetros. 

Nótese la escasez de obstáculos fijos a lo 
largo del eje de la pista. 
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gresión del vuelo hasta los umbrales de 
las mismas (véase fotografías 2 y 3). Es 
interesante señalar a este respecto que la 
aproximación a la pista 23 resultó ser más 
«limpia» que la de la pista 05, principal- 
mente a causa de la pendiente positiva del 
terreno en la dirección SW (pista 23). 


La «detección meteorológica» respon- 
dió a las previsiones. El margen de 2,5 ki- 
lómetros resultó demasiado perturbado 
por los ecos del suelo (salvo en determi- 
nados sectores), para observar los movi- 
mientos de aviones, vehículos, personas o 
animales en el área de pistas y zonas de 
aparcamiento. Por el contrario, la pista 
principal resultó quedar bien definida y, 
por consiguiente, de fácil observación el 
desplazamiento de aviones en ella. 


Estadísticas de averías. 


Prescindiendo de los fallos habidos en 
el equipo de comunicaciones (RTX-18 
dual) y de los que tuvieron como causa 
primaria el funcionamiento incorrecto del 
grupo electrógeno (como variaciones rá- 
pidas de tensión que el estabilizador no 
podía controlar), el resto de las averías 
pueden agruparse así: ? 


a) Fallos mecánicos ... ...... ... 20 %> 
b) Fallos eléctricos ... me 15 % 
c) Desajustes prematuros ... 40 % 
d) Proyecto inadecuado ... ... a LÍO 


La razón básica de los excesivos des- 
ajustes prematuros fué, por supuesto, las 
duras condiciones de trabajo impuestas al 
equipo ya que tanto el modulador-trans- 
misor como el sistema de arrastre, fun- 
cionaron casi sin protección exterior, y el 
mismo receptor-indicador que se albergó 
en un remolque, no tuvo acondicionamien- 


to especial. 
Conclusiones. 


El equipo INE-RX 40-A 11 demostró 
poseer capacidad limitada para el control 
del tráfico aéreo en un área restringida 
y capacidad normal para el control' de 
aproximaciones PPI, si bien cuidando las 
condiciones ambientales de trabajo del 
equipo. 
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7 CASA 
TIE ARPALUODA 





Fotografía núm. 3.—Sector de aproximación 
(de 30%) a la pista 23, margen de 5 kilóme- 
tros. Compárese con la fotografía número 2 
de la que es una ampliación a escala doble. 
Se ha marcado la situación de la pista límite 

del área de la Base, factoría CASA y 
carretera Andalucía. 


2: A 


La capacidad de observación en el mar- 
gen interior (movimientos en las pistas y 
áreas de aparcamiento), resultó ser insu- 
ficiente para mantener una observación 
continua: sobre el área de las pistas (por 
la presencia de excesivos ecos del suelo). 
No obstante ello, el desplazamiento de los 
aviones en la pista principal podría apre- 
ciarse claramente. 


En consecuencia de lo anterior, el per- 
sonal de evaluación recomendó la retira- 
da provisional del equipo para su revisión. 
y puesta a punto en el laboratorio, en tan- 
to se procedía a estudiar la posibilidad de 
habilitar un remolque de capacidad sufi- 
ciente para albergar toda la instalación en 
condiciones ambientales más moderadas. 


666 


Número 261 - Agosto 1962 





La reanudación de las pruebas nucleares 
en la atmósfera por la Unión Soviética, y 
tras la serie de experiencias realizadas por 
los Estados Unidos, ha motivado que la opi- 
nión mundial se encuentre sobrecogida por 
las consecuencias que de ellas puedan origi- 
narse, de tal modo que en las poblacionés 
civiles de muchas naciones ha surgido lo que 
se ha dado en llamar “miedo de la era nu- 
clear”. 


En los planes estratégicos de las naciones 
en pugna por la supremacía mundial cuen- 
tan como factor de primer orden los: inge- 
nios atómicos, sobre cuya base son elabora- 
dos, tanto en la defensa como en la ofensiva. 
Y así se sigue una política de guerra fría con 
el fin de atemorizar, o por lo menos frenar, 
a los países de opuesto sentir. 


Pero no por ello se abandona la idea de 
mejorar las armas convencionales, así como 
perfeccionar las actuales en uso. Entre ellas, 
quizá en primera fila, figuran los agentes 
incendiarios, que tanto se han usado en an- 
teriores conflictos y que, con toda seguridad, 
seguirán empleándose. Las investigaciones 
en los Centros y Laboratorios de los servi- 
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LOS INCENDIARIOS 
Y SU EMPLEO 
EN LA 
GUERRA AEREA 


Por ENRIQUE ROLDAN GONZALEZ 


Capitán. Farmacéutico. 


cios de guerra química de muchos países 
tienden, en lo referente a-estas armas, a bus- 
car nuevos y poderosos agentes incendiarios. 
El General norteamericano A. M. Prentiss, 
autoridad en esta materia, ha afirmado repe- 
tidas veces que en futuras guerras los incen- 
diarios seguirán en importancia a las armas 
atómicas, pues si bien es verdad que en igual- 
dad de peso su poder destructor es menor 
que ellas, en cambio no requieren la contri- 
bución de técnicos altamente especializados, 
y, sobre todo, que en igualdad de condiciones 
pueden fabricarse cantidades mucho mayo- 
res. 


Numerosos agerités se han empleado como 
incendiarios en todas las guerras desde los: 
tiempos bíblicos. Incendiar fortificaciones, 
campamentos y naves enemigas, produciendo 
el natural desconcierto y desmoralización del 
contrario, jugó siempre un papel importante 
en todas las luchas entre los hombres. Las 
mezclas incendiarias, lanzadas mediante di- 
versos artificios guerreros, eran de común 
uso en los ejércitos de la antigiedad y de 
la Edad Media, La “aparición de la pólvo- 
ra, que permitió alejarse a los ejércitos com- 
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batientes, retrasó e hizo olvidar a los hom- 
bres el uso de los incendiarios, ya que sus 
guerras no facilitaban medios ni ocasiones 
para incrementar su evolución. 


Fué en la primera guerra mundial cuando 
comienzan a abrirse enormes posibilidades 
en su empleo, y ello a consecuencia de: la 
aparición de la aviación en los campos de ba- 
talla europeos; los investigadores de las na- 
ciones en guerra tienen amplia zona experi- 
mental, se trabaja intensamente y se van 
creando grandes laboratorios en los que se 
dan impulso a los incendiarios conocidos v 
se estudian posibilidades de otros nuevos. 


En la primavera del año 1915 la aviación 


alemana realiza el primer bombardeo cono- 
cido sobre poblaciones civiles. Lo efectúa 
sobre Londres uno de los famosos Zeppeli- 
nes, y durante él fueron arrojadas noventa 
bombas incendiarias. A pesar de que la Pren- 
sa y los medios oficiales lo silenciaron en lo 
posible, este bombardeo tuvo gran repercu- 
sión en lo moral combativa de entonces. 


Igualmente, la primera guerra mundial da 
un gran impulso a la Aerostación. Sobre las 
ciudades, preferentemente en las industria- 
les, se instalan grandes y tupidas barreras 
de globos «que tienen por objeto impedir, 
o por lo menos obstaculizar los. bombardeos 
aéreos. Y sobre el campo de batalla se orga- 
nizan los servicios de observación con globos. 
Y fué contra ellos sobre los que los ejércitos 
combatientes ensayan las primeras grana- 
das y proyectiles antiaéreos incendiarios, y 
con bastante resultado, ya que el gran tama- 
ño del blanco y su poca movilidad permitía 
fijar bien el tiro de la incipiente artillería 
antiaérea, 


Mucho hablaron los alemanes de la efica- 
cia de sus bombardeos sobre Gran Bretaña, 
durante la segunda guerra mundial, pero la 
verdad es que no resultaron decisivos ni lle- 
garon a causar grandes daños en la poderosa 
industria inglesa. Las bombas arrojadas no 
fueron de grandes calibres ni tampoco en 
cantidad tal. que pudiera ser efectiva. Por 
otra parte, la caza inglesa obstaculizó, alia- 
da con la artillería antiaérea, la' fijación de 
los blancos por la aviación de bombardeo 


alemana. Pero unos y otros obtuvieron una * 


magnífica consecuencia, que les sirvió para 
el futuro, y es que comprobaron que con 
cada tonelada de incendiario arrojado se lo- 
graba una destrucción eouivalente a cinco 
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veces igual peso del explosivo más potente 
entonces en uso. 


Los alemanes emplearon en sus primeras 
bombas casi exclusivamente el magnesio en 
polvo, metal de color blanco argentino, muy 
brillante, que funde a 650", arde con luz blan- 
ca deslumbradora, muy rica en rayos ultra- 
violetas, y dando óxido de magnesio. Mag- 
nífico incendiario que también usaron las 
aviaciones aliadas en sus posteriores bombar- 
deos a que sometieron a las ciudades alema- 
nas y japonesas. Estos terribles bombardeos 
consiguieron plenamente su finalidad, que 
fué la de destruir, además de las instalaciones 
militares y navales, toda la industria pesada 
enemiga, y así producir, un desequilibrio pri- 
mero, y un total colapso después, de la eco- 
nomía de guerra de ambos países. Para ello 
la aviación aliada se empleó a fondo, utili- 
zando, además de las explosivas, aquellas 
bombas que originaban destrucciones acom- 
pañadas o seguidas de incendios difíciles de 
extinguir, los cuales, además de atemorizar 
a la población civil, entretenían en combatir- 
los a una gran parte de las fuerzas de de- 
fensa, 


El empleo en gran escala, por los aliados, 
del magnesio, hizo temer que acaso se lle- 
gara a carecer de él, problema que podría 
ser grave en caso de guerra, y por ello acu- 
dieron a simultanearlo con el uso de la ter- 
mita, Es éste un incendiario que está com- 
puesto, como base principal, de una mezcla 
de óxido de hierro y de aluminio finamente 
pulverizado, y a la que se agrega otros pro- 
ductos químicos cuya misión es servir y ac- 
tuar de conglomerantes o aglutinantes de la 
citada mezcla, y para la que sirven el azu- 
fre, celuloide, tierra de infusorios y algu- 
nos más. Excelente incendiario el así obteni- 
do, que llega a alcanzar los 3.000 C al en- 
trar en combustión a continuación de una 
explosión. El enorme calor desprendido en 
la reacción fué aprovechado como punto de 
partida para encender y entrar en combus- 
tión otras sustancias químicas dotadas de 
un mayor poder expansivo y que, al mismo 
tiempo, se queman en combustión más lenta, 
como, por ejemplo, el sodio, potasio, alqui- 
tranes, el plomo rojo y otros más, con lo 
que se obtienen mezclas incendiarias ver- 
daderamente terroríficas. Fueron precisa- 
mente bombas de termita las que usó el 
General norteamericano Doolitle, en su fa- 
moso e histórico raid sobre el Japón, que 
tanto renombre alcanzó. Los lectores recor- 


668 


Número 261 - Agosto 1962 


darán, sin duda, una pelicula titulada “Trein- 
ta segundos sobre Tokio”, en la que se re- 
fiere a dicho bombardeo, así como a los pre- 
parativos e incidencias del mismo. Ñ 


* Un metaloide incendiario, empleado abun- 
dantemente, es el fósforo, para cargas in- 
cendiarias, pues sólo necesita estar expuesto 
al aire para que, por oxidación, produzca 
gran cantidad de humos blancos, muy cla- 
ros, que contienen ácidos fosfórico y fosfo- 
roso, así como pequeñas cantidades de ni- 
trato amónico, ozono y peróxido de hidró- 
geno. Mas este proceso de oxidación genera 
calor en abundancia y, llegando a los 60', 
arde espontáneamente con luz blanca, des- 
lumbradora, con llama difícil de extinguir, 
acompañada de gran cantidad de humos, 
aproximadamente de 287 metros cúbicos por 
kilo de fósforo. Verdaderamente terribles 
fueron los bombardeos de fósforo scbre las 
ciudades alemanas de Hamburgo, Dresde y 
otras más, sembrando el terror y la destruc- 
ción en ellas. 


Al ponerse en contacto de la piel, el fós-. 


foro sufre la transformación en anhídrido 
fosforoso, y después, en ácido, deshidra- 
tando los tejidos, produciendo gran escozor 
y calor urente intolerable, originando lesio- 
nes que son una combinación de quemadura 
y corrosión ácida, llegando a producir la 
muerte al ser múltiples por el cuerpo hu- 
mano. Al caer sobre un individuo partículas 
de fósforo encendido, éstas se adhieren a las 
ropas y así da ocasión a extenderse las lla- 
mas, siendo materialmente imposible des- 
prenderse de ellas en los escasos segundos 
de que se diponen para evitar las quema- 
duras. 


Fragmentos de fósforo amarillo, envuel- 
tos en paquetes de algodón pólvora, las lla- 
madas “tarjetas de visita”, fueron emplea- 
das por la aviación alemana, con gran pro- 
fusión, para incendiar las cosechas de trigo 
maduro de los campos rusos. Condición 
imprescindible es la de que estos paquetes 
se arrojen húmedos, preferentemente por la 
noche, y cuando al cabo de unas horas, al 
amanecer, se evapora la humedad, el fós- 
foro se enciende y prende fuego en el algo- 
dón con gran llama y desprendimiento de 
calor. Su poco peso permite arrojar miles 
de ellos desde un solo avión, produciendo 
innumerables incendios al mismo tiempo. 


Otro incendiario usado por los aliados, 
especialmente por los ingleses, es la opho- 
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rita, compuesto de magnesio y un fuerte 
oxidante, como es el perclorato potásico. 


Al comienzo de la segunda guerra mun- 
dial, la fuerza aérea de los Estados Unidos 
sólo contaba con dos tipos de bomba incen- 
diaria de las reseñadas, la AN-M-50 de 
magnesio y la AN-M-54 de termita. En 
vista del éxito obtenido, el Alto Mando 
norteamericano, y en especial el “National 
Defense Research Committe”, decidieron 
incrementar los estudios e investigaciones 
en busca de nuevos incendiarios, encargan- 
do de tal cometido al Servicio Químico de 
Guerra (C. W. S.), y conseguirlos con mia- 
yor potencia que los conocidos. 


Contando los Estados Unidos con su in- 
calculable riqueza petrolífera, se estudió la 
posibilidad de su uso como incendiario, pero 
se tropezó con el grave inconveniente de su 
pequeña viscosidad, y, sobre todo, que al 
ser empleado como carga de proyectiles, la 
fuerza de la explosión dispersa el petróleo 
de tal modo que le hace perder eficacia. 
Con objeto de evitar, en lo posible, estos 
defectos, se pensó en espesar o condensar 
los petróleos, comenzando por mezclarlos 
con diversos aceites pesados, asi como el 
agregarles un condensador jabonoso a base” 
de estearato sódico. Ambos procedimientos 
no dieron los buenos resultados que se espe- 
raban. 


Los primeros trabajos que, al fin, dieron 
unos resultados prácticos y seguros fueron 
los conseguidos con el caucho. Tenían a su 
disposición nada menos que el 90 nor 100 
de la producción mundial procedente de las 
islas indonesias de Java, Sumatra, Borneo, 
etcétera. Comenzaron sus trabajos para em- 
plearlo como condensador de petróleos y el 
éxito fué rotundo, pero la ocupación de los 
actuales Estados indonesios por los ejérci- 
tos japoneses hizo suspender bruscamente 
todos los trabajos y la iniciada fabricación, 
por lo que tuvieron que orientar sus tra- 
bajos hacia unos cauchos artificiales (las 
Bunas), cuya obtención es cara y lenta; pero 
que, por ser impuesta por las circunstancias 
de la guerra, no se tuvo en cuenta. 


Posteriormente, y gracias a la colabora- 
ción de varios grupos investigadores, se lle- 
gó a la obtención de los jabones de alumi- 
nio de los ácidos grasos del coco, con inclu- 
sión del oleico, y como su obtención tuvo 
como principio una mezcla de un naftenato 
con un palmitato, ambos de aluminio, nació 
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REVISTA DE 
el nombre de napalm, unión de las primeras 
letras de ambos jabones. Así, pues, el na- 
palm reunió las condiciones de un perfecto 
condensador de gasolinas, y en vista de tan 
óptimos resultados, lo comenzaron a usar 
en campaña, primeramente en la guerra del 
Pacífico, por las unidades de infantería de 
marina o “marines”, y por la aviación en 
bombas incendiarias, llegando un momento 
en que se le dió primacía al uso por vía 
aérea. Tanto se popularizó su uso, que las 
bombas en que se arrojaba acabaron por 
denominarse con el nombre del condensa- 
dor, o sea, “bombas napalm”, que infundie- 
ron tanto pavor al enemigo que las llamaba 
“bombas infernales”. Después del éxito en 
la segunda guerra mundial, se siguió usan- 
do en la guerra de Corea, y más tarde, por 
los ejércitos de la Unión Francesa contra 
el Viet-Min. 


La aviación norteamericana las prodigó 
durante sus campañas contra toda clase de 
objetivos, bien sobre tropas en el frente, o 
contra transportes de material, centros in- 
dustriales y vías de comunicación. Se pudo 
comprobar, al finalizar la guerra, que las 
bombas incendiarias produjeron sobre el Ja- 
.pón mayor destrucción que las dos bombas 
atómicas. 


Durante la guerra coreana, la Prensa 
norteamericana la denominó con el nombre 
de “La número uno de las armas en Corea”. 
Inmediatamente después de la violación del 
paralelo 38 por las tropas comunistas, en 
el año 1951, la aviación táctica y estratégi-” 
ca de los Estados Unidos fué lanzada con- 
tra los invasores provistas de bombas na- 
palm, que produjo una disminución en su 
avance, con gran destrucción de su material 
acorazado. : : > 


Según datos del mando norteamericano, 
las Fuerzas Aéreas hicieron, durante la 
guerra coreana, un consumo medio diario 
de 225.000 litros de napalm en distintos ti- 
pos de bombas. E 


Entre ellas figura, en primer lugar, la 
AN-M-69, de pequeño calibre, que fué arro- 
jada en grandes cantidades, calculándose 
que sobre Japón se lanzó cerca de un mi- 
llón de ellas. El metal que se empleó para 
el proyectil fué el acero, llevando unos es- 
tabilizadores para producir una caída con 
choque vertical y penetración en las estruc- 
turas de las edificaciones. Disponiendo de 
otros incendiarios de los reseñados anterior- 
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mente, pensaron en introducir en la citada 
M-69 algunas novedades, y por ello se lle- 
vó a la práctica incluir una carga de fósforo 
blanco, con objeto de incrementar incendios, 
produciendo densas humaredas que dificul- 
taran su extinción y obstacularizaran las 
defensas antiaéreas. 


Otra bomba es la AN-M-74, de unos 
cinco kilos de peso aproximado, que lleva, 
además “de gasolina gelatinizada, otros 
agentes como magnesio en polvo y algu- 
no más no conocido exactamente. 


Como bombas de gran bombardeo por 
su peso se usaron la denominada AN-M- 
47, de 50 kilos de peso, para aumentar 
la extensión de los incendios, pero con 
moderada penetración en las estructuras. 
Y, por último, la llamada «anti-indus- 
trial”, con gran capacidad y radio de ac- 
ción en la extensión del incendiario, con 
gran poder de penetración y destrucción. 
Estas dos últimas dieron mejores resulta- 
dos en el campo que contra núcleos ur- 
banos. 


Una magnífica ventaja que nos da el 
napalm es la del llenado de las bombas, 
en el mismo campo de aviación del que 
hayan de despegar los aparatos. En las 
fábricas se hace la mezcla del napalm con 
la gasolina, se cierra en bidones y se en- 
vía a los depósitos de los aeródromos, o 
se envía sólo el condensador y se hace la 
mezcla en dicho campo. Luego se cargan 
las bombas a presión, haciendo estas ope- 
raciones con extremo cuidado para evitar 
accidentes que podrían ser catastróficos. 


El napalm, en producto, es un polvo 
granulado, de color blanco grisáceo, pa- 
recido al polvo de jabón o a la sémola. La 
reacción que se realiza es la siguiente: 


3R-H + Al(SO.)» + 6 NaOH > 
Re(OH)AI + R(OH):Al + 3 SO/Nas + 3 HO. 


Se puede ver que, por lo tanto, en el 
napalm se encuentra preferentemente el 
dijabón de aluminio e igualmente el mo- 
nojabón, pero éste en pequeñas cantida- 
des, no habiendo indicios de que exista 
el trijabón. 


. j OH 
2R-H + ¡OH —> SS ALOH+2 H:.O 
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dijabón R:(OH)Al 


y 0H 0H 
RH+ ALÍLOH —> RAI + HO 
OH NoH 


monojabón R(OH):Al 


Cuando se mezcla con gesolina u otro 
disolvente o compuesto orgánico, se hin- 
cha, aumentando la viscosidad de éstos, 
pudiendo, según la cantidad de condensa- 
dor agregado, adquirir una consistencia 
parecida a la de la miel. : 


El napalm tiene dos grandes enemigos 
de los que hay que protegerle, que son la 
oxidación y la humedad. Tengamos en 
cuenta que es un jabón y con un gran po- 
der higroscópico, por lo que al dejarlo en 
contacto de la atmósfera, sobre todo si 
está cargada de humedad, perderá visco- 
sidad y se resentirá la bondad de los gels. 
Para evitarlo se debe agregar deshidratan- 
tes. El otro enemigo es más peligroso por 
la facilidad y el poder de oxidación fuer- 
temente exotérmica que posee y en la que 
actúan como catalizadores pequeñas <can- 
tidades de hierro y manganeso que lo im- 
purifican. Por ello debe usarse al poco 
tiempo de prepararlo y fabricarlo, procu- 
rar la pureza más exigente en los produc- 
tos que entran .en su elaboración, y fijan- 
do como límites permitidos el 0,15 por 100 
de hierro y el 0,001 por 100 de manga- 
neso. 
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Así se evitará, además de agregarles 
anti-oxidantes, que se envase y almacene 
con cuidado, para evitar que se haya al- 
terado en un momento crítico en cam1- 
paña. 


Además del uso en bombas, el napalm 
se ha empleado como arma anticarro 
ideal, habiendo producido más daños que 
el bazooca, arma de la infantería. Dispa- 
rado desde aviones en cohetes se han lle- 
gado a conseguir magníficos resultados, 
cargados con napalm y cabeza penetran- 
te de carga hueca. Y en la guerra indo- 
china se lanzó el napalm para incendiar 
la jungla que rodeaba Dien-Bien-Fu, en- 
cerrado en bidones provistos de un sis- 
tema de encendido a base de fósforo. Ello 
produjo grandes daños a los rebeldes in- 
dochinos, pero no pudo evitar la caída de 
la plaza, por estar su guarnición diezmada 
por epidemias de disentería y tifus. 


Y más recientemente, en las operacio- 
nes del ejército israelita en la península 
de Sinaí, cuando los sucesos del canal de 
Suez, hace muy pocos años, también se 
empleó el napalm. 


Vemos, pues, que el uso de los incen- 
diarios no puede considerarse olvidado ni 
relegado a un segundo plano por la apa- 
rición de las armas atómicas, antes bien 
los ejércitos combatientes siguen entre- 
nándose y contando con ellos como armas 
de guerra muy eficaces. 
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VUELOS ESPACIALES. EN GRUPO INICIADOS 
POR LOS RUSOS CON SUS “VOSTOKS” 


qa como alguien ha escrito, que 
existe un enorme contraste y una terrible 
contradicción entre el contenido o espíri- 
tu de las dos empresas casi coincidentes 
llevadas a cabo por la 
Rusia soviética: la 
construcción 
y refuerzo del «muro 
de la vergilenza» y 
sus últimos éxitos es- 
paciales con los «Vos- 
toks» 111 y IV. Lo 
uno, un obstáculo pa- 
ra impedir a los habi- 
tantes por ellos con- 
trolados el que pue- 
dan pasar libremente 
al espacio vecino en 
nuestro propio plane- 
ta o mundo; lo otro, 
presumir de que sus 
hombres del espacio 
campan libremen- 
te más allá de los lí- 
mites de nuestra at- 
mósfera respira- 
ble; pero tampoco 
éstos pueden pasar libremente a ningún 
país vecino, ni elegir para vivir libremen- 
te el lugar que más les guste dentro de 
nuestro planeta y fuera de la Rusia sovié- 
tica. Podrán ir a la Luna, pero sin salir de 
Rusia. ¿Quién garantiza que al regreso no 
eligirán aterrizar alguno de ellos en el 
mundo libre? ¿O acaso el control de los 
«Vostoks» sólo obedecerá a los mandos de 
sus tripulantes en tanto y cuanto el itine- 
rario se mantenga fiel exactamente con 
arreglo a un trayecto de ida y vuelta pre- 
fijado, y cualquier intento de evasión se- 
ría castigado con la destrucción del vehícu- 





lo y su ocupante por medio de un mando 


a distancia, como destruyen sus ingenios 
los norteamericanos en cuanto tratan de 
escapar a sus veleidosas trayectorias...? 
Pero limitémonos a presentar el hecho 
en sí, que no cabe duda que constituye 
una real y meritoria proeza. Dos vehícu- 
los de más de ocho toneladas de peso cada 
uno, semejantes a los que utilizaron en 





Comandante Nikolaiev. 


fechas pasadas Yuri Gagarin y Gherman 
Titof, pero más perfeccionados y habita- 
bles gracias a la experiencia adquirida con 
aquellos vuelos precursores, han sido lan- 
zados con poco tiem- 
E po de diferencia y con 
A el intento bastante lo- 
grado de que viaja- 
sen por trayectorias 
u órbitas lo más co- 
incidentes posible. 
No es lógico admi- 
tir que este doble 
lanzamiento tenga 
exclusivamen- 
te un simple propósi- 
to de repetición o de 
garantizar el solo he- 
cho de una perma- 
nencia mayor en ór- 
bita. Precisamente en 
uno de los artículos 
de nuestro número 
anterior de REvISTA 
DE AERONÁUTICA Y 
ASTRONÁUTICA, hici- 
mos referencia al pro- 
prósito norteamericano de lanzamientos 
sucesivos de este tipo por órbitas lo más 
coincidentes posibles para ver lograda una 
reunión y ensamblaje de dos cuerpos en 
uno solo a fin de poner en órbita de apar- 
camiento inicial (antes de emprender la 
trayectoria hacia la Luna) un vehículo 
compuesto, capaz de reunir todo lo que ha- 
ce falta para ese viaje tripulado por seres 
humanos, cosa en el estado actual de la téc- 
nica difícilmente conseguible partiendo di- 
rectamente desde el suelo con un pesado 
ingenio de un solo cuerpo por el tremendo 
esfuerzo de despegue e impulsión para el 
lanzamiento que ello exige. A ese ensayo 
de técnica de reunión en órbita, de diver- 
sos cuerpos sucesivos (asi también la cons- 
trucción en órbita satelitaria de las gran-. 
des estaciones espaciales y observatorios 
de astronomía y de exploración y análisis), 
esa lo que más lógicamente parece que de- 
ben achacarse estos lanzamientos de cuerpos 
múltiples en la misma o muy aproximadas 
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órbitas, que hemos visto relacionarse en- 
tre si por la telerradio y con tierra con la 
estación de control. 

No vamos a negar tampoco que lleven 
por objeto estudiar la posibilidad del des- 
canso (sueño) alternado con horas de vi- 
gilia; quedando, mientras tanto, controla- 
do el vehículo por sistemas de auto-con- 
ducción o tele-conducción desde el suelo; 
así como la posible comunicación entre 
ellos para posteriores ejercicios de vuelos 
espaciales en grupo, con vehículos que has- 
ta cierto punto pue- 
dan auxiliarse entre 
sí (que a esto han he- 
cho referencia los so- 
viets con ocasión de 
este su éxito doble). 

Los datos de la ór- 
bita (u órbitas casi 
gemelas recorridas) 
han sido de unos 254 
kilómetros de apogeo 
y 180 de perigeo (por 
esta parte, ninguna 
novedad). Los dos 
vehículos que supo- 
nemos gemelos, o con 
pequeñas diferencias 
si realmente se pre- 
tendía su reunión y A 
ensamblamiento, - te- : .. - 
nían velocidades casi 
iguales de unos 
28.000 km/h. 

Los viajeros han podido comer, beber 
y dormir; parece que uno de los alimentos 
ha sido caviar prensado (ya que en granos 
libres hubiera sido difícil de tomar a causa 
de la falta de gravedad); lo mismo ocu- 
rre con los líquidos, que es necesario he- 
berlos con un chupador de dentro de su 
redoma o recipiente. Tampoco en esto hay 
novedad. 





Teniente Coronel Popovich. 


Si parece ser nueva la posibilidad de esa 
larga permanencia en estado de ingravi- 
dez, pues según .se dijo el límite de las 
17 vueltas que dió el ruso Titof y ciertas 
anormalidades que posteriormente había 
sentido parecian marcar ese tope como du- 
ración máxima de permanencia en órbita. 
Y, no obstante, han debido hacerse per- 
feccionamientos en las cápsulas habitables 
«Vostok» que han permitido llegar a las 
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64 vueltas alrededor de la Tierra y muchas 
horas y kilómetros de recorrido (más de 
2.600.000 kilómetros; muchas veces la dis- 
tancia de la Tierra a la Luna), sin que los 


“viajeros hayan acusado peligro de sus vi- 


das, salvo el natural riesgo que tales em- 
presas implican forzosamente. Parece, 
pues, deducirse que se trata de una cues- 
tión de acondicionamiento de estas cápsu- 
las habitalles espaciales en cuanto se re- 
fiere a la posibilidad de larga permanencia 
en ellas en el dicho estado de ingravidez, 
como, ásimismo, su- 
jetos a diferentes 
atracciones y tempe- 
raturas. * 


El segundo vehícu- 
lo (el «Vostok 1V») 
fué lanzado hallándo- 
se en el centro del 
control terrestre Yu- 
ri Gagarin, y se elevó 
con su pasajero, Pa- 
vel Romanovich Po- 
povich, Teniente Co- 
ronel del Ejército, 
poco tiempo después 
de haberlo sido el pri- 
mero, que llevaba a 
bordo a Adrian Nico- 
layef, en el «Vos- 
tok TIT». 

El hecho de que 

“durante el sueño de 
los dos pasajeros si- 
gan volando los vehículos tipo «Vostok» 
sin intervención de sus tripulantes, prueba 
sin lugar a duda el absoluto control a dis- 
tancia que se puede efectuar sobre ellos 
desde un punto o puntos terrestres de pa- 
so, como asimismo que llevan una buena 
conducción automática que los conserva 
tolerablemente en ruta entre dos momen- 
tos de paso sobre esas estaciones terres- 
tres; lo que resta en el misterio es la posi- 
bilidad o capacidad de intervención y con- 
trol de mando que queda a la libre decisión 
y posibilidad del propio habitante; es de- 
cir, si debe denominarse piloto o simple 
viajero. 

Kruchef, el día 12, envió al Teniente Co- 
ronel Popovich el siguiente mensaje: «Le 
felicito cordialmente por la hazaña logra- 
da (esto nos parece indicar que era el Jefe 
del Equipo o Grupo de «Vostoks»); ha lo- 
grado penetrar en el espacio exterior si- 
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guiendo en órbita a Adrian Grigorovich Ni- 
colayef. Juntos realizan un vuelo en ór- 
bita gemela alrededor de la Tierra. Con 
estos vuelos Rusia es el primer país que 
abre camino hacia los vuelos en grupo por 
el espacio.» 


Durante el sueño no sólo continúa un 
control automático, sino que se ejerce y se 
- transiite a Tierra una información de las 
condiciones y circunstancias de su sueño. 


Se ha logrado esta empresa unos seis 
meses antes de lo que se pronosticó al ini- 
ciarse este proyecto de «vuelos en grupo». 
Parece que los Estados Unidos, donde, co- 
mo hemos dicho, se estaba estudiando y 
proyectando esta misma 'técnica de re- 
unión en órbita de cuerpos lanzados su- 
cesivamente, no esperaban que los rusos 


iniciasen estos ensayos hasta dentro de - 


ocho meses o un año; se trata, pues, de 
una prueba más del avance soviético en es- 
tas cuestiones astronáuticas. 


El científico japonés Tutsuji Okamoto 
ha. dicho que según su criterio este doble 
intento es un primer paso para la conse- 
cución de «reuniones en tándem» en ór- 
bita y el primer paso hacia construcciones 
de estaciones o de grandes vehículos in- 
terespaciales con su provisión incluída de 
todo cuanto pueda ser necesario para via- 
jes lunares de ida y vuelta. Cuesta traba- 
jo, después de tan continuados éxitos ru- 
50s, aceptar como cosa probable el empe- 
ño norteamericano de que no obstante se- 
rán ellos los primeros en llevar un hom- 
bre a la Luna y conseguir su regreso a la 
Tierra en perfectas condiciones. 


Los Estados Unidos no cuentan con lo- 
grar su vehículo «Géminis» (biplaza) has- 
ta 1964, Los rusos parece que esperan con- 
seguir viajes lunares tripulados para 1965 
O tal vez un poco antes. La diferencia en- 
tre los intentos rusos y americanos se con- 
cretan principalmente en cuanto a esa téc- 
nica del encuentro o reunión en órbita en- 
tre dos cuerpos lanzados sucesivamente 
a la misma órbita en que los rusos envían 
los dos cuerpos tripulados por un hombre 
cada uno; mientras los norteamericanos, 
en su proyecto «Géminis» (biplaza), lan- 
zan primero el cuerpo «depósito o almacén 
de suministros» sin hombre a bordo, y des- 
pués, por la misma órbita, el cuerpo o cáp- 
sula piloto habitable con dos tripulantes. 


Como lo habrán podido ver nuestros lec- 
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tores en el número anterior de REVISTA DE 
AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA, en que nos 
referimos a la progresión de los tres pro- 
yectos sucesivos americanos, «Mercury»- 
«Géminis»-«A pollo», para viajes tripula- 
dos a la Luna con regreso, naturalmente. 


Cuando a las siete de la tarde (hora es- 
pañola) del día 14 de agosto se aprestaron 
a dormir los cosmonautas rusos en sus res- 
pectivos «Vostoks» (III y IV), el que fué 
lanzado primero llevaba dadas 55 vueltas 
a la Tierra (Adrian Nicolayef, con el «Vos- 
tok III») y recorridos más de 2.300.000 ki- 
lómetros, mientras Popovich, con su «Vos- 
tok IV», había efectuado 39 circunvala- 
ciones y recorrido 1.600.000 kilómetros. 
Tras su sueño se aprestaron a efectuar el 
descenso y aterrizaje, que uno tras otro lo- 


- graron con toda felicidad en un lugar de 


la Rusia asiática, con sólo seis minutos de 
diferencia. 


Junto a Yuri Gagarin y a German Ti: 
tol, que-se encontraban en la estación de 
control terrestre, $e hallaban otros dos fu- 


-turos cosmonautas, que al parecer no tar- 


darán en imitar las gestas de sus antece- 
sores; serán el quinto y sexto hombres 
que Rusia lance a los espacios"exteriores. 


En total Nikolayef ha dado más de 64 
vueltas y Popovich más de 48; el «Vos- 
tok 111”, del Comandante Nicolayef, ha 
recorrido en total 2.600.000 kilómetros en 
noventa y cuatro horas y cinco minutos; 
el «Vostok IV», del Teniente Coronel 
Popovich, permaneció en vuelo setenta y 
una horas. Aterrizaron al Sur de la ciudad 
de Karaganda, en Kazajstan, a unos 560 
kilómetros al Norte del lago Baikonur, lu- 
gar desde donde fueron lanzados Gagarin 
y Titof 'en sus anteriores vuelos cósmicos; 
no sabemos a ciencia cierta si también es- 
tos dos héroes rusos actuales fueron, asi- 
mismo, lanzados desde este mismo lugar. 
Sumando los kilómetros recorridos por 
ambos vehículos vienen a resultar unos 
4.600.000 km., que se pueden computar co- 
mo más de cinco viajes de ida y vuelta a 
nuestro satélite natural: la Luna. 


Si los rusos tienen resuelto el grave pro- 
blema del aterrizaje en la Luna y la vuel- 
ta a despegar desde ella para iniciar el re- 
greso a Tierra...; lo demás no cabe duda 
que lo tienen logrado. Esperamos aconteci- 
mientos. 
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UN ENGENDRO: EL AEROFANTASMA 


Es bodega de un antiguo castillo, el des- 
ván de una casona, cadenas arrastrando, 
gemir lastimero—de alma en pena—... Y... 
ya tenemos la decoración y el ambient 
necesarios para que aparezca el conoci- 
do personaje de leyendas y consejas: Te- 
ma habitual de truculentas conversacio- 
nes vespertinas al amor de lumbre. Ente 
ideal para sembrar temor y desconcierto 
en mentes «subdesarrolladas» O excesiva- 
mente impresionables... Pero, no tratare- 
mos del etéreo ser, cuyo inmaterial cuer- 
po, se viste con sudarios, morador de man- 


Por JOSE LUIS YARZA OÑATE 
Instructor de V. S. M. 


siones en ruinas, custodio de ignotos te- 
soros y que casi constituye una institú- 
ción turística y folklórica en países de as- 
cendencia céltica. De quien vamos a pre- 
ocuparnos es de un ser de «carne y hue- 
so»: el aero-fantasma, cuyas apáriciones 
afectan en cierto grado a la Aeronáutica, 
siendo variadísimas las circunstancias de 
forma, lugar y tiempo en que su presen- 
cia se hace patente, así como las conse- 
cuencias que supone dicha presencia. 


_ Igual aparece en una playa de moda 
que en las aulas; en fiestas mundanas, que 
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en reuniones íntimas; en un clúb, más o 
menos «deportivo», que en una depen- 
dencia administrativa; en un vagón de fe- 
rrocarril, que en un bar; en un casino que 
en una escuela de pilotaje... Parece como 
si todos los sitios fuesen aptos para sus 
tretas, dada su versatilidad... 


La presencia del AEROFANTASMA 
puede pasar inadvertida incluso a perso- 
nas sensatas y avisadas, si bien no es di- 
fícil adivinarla, a poco de comenzar su ac- 
tuación, en multitud de casos; pues, a me- 
dida que su cháchara aumenta de tono, 
timbre y colorido, nos va recordando el 
chirriar de puertas secretas, el crujir de 
viejos tejados, el gemir de los postigos 
azotados por el viento... Su verbo, exal- 
tado por una fecunda imaginación, llega 
a forjar imágenes que, a fuer de reitera- 
das, tiene por vívidas y reales, su mismo 
autor. La actuación de nuestro persona- 
je suele depender, entre otros factores, de 
los siguientes: Sexo, edad, impresionabi- 
lidad y formación de sus interlocutores. 


El aerofantasma esgrime «hazañas ver- 
bales» y prácticas con afán—premeditado 
en algunos casos—de atraer y deslumbrar 
a sus compañeros de viaje, contertulios, 
etcétera, y para dejar boquiabierto a 
quien se pueda atrever a pensar que 
«él», es un.ser vulgar. 


Cuando ha conseguido apabullar a quie- 
nes con modestia o brillantez narran al- 
guna anécdota interesante o jocosa, se va 
sosegando y. convirtiéndose poco a poco 
en un ser «normal». No obstante, hay ve- 
ces que sus «fantasmadas» no tienen lu- 
gar en una conversación propiamente di- 
cha, sino en un puro y cargante monó- 
logo, sólo soportable por personas de pa- 
ciencia rayana en la santidad o con tal 
sentido del humor, que les permite dis- 
frutar del divertido espectáculo en el que 
el AEROFANTASMA, víctima de su va- 
nidoso afán, es autor, espectador, actor 
y apuntador de su «comedia», la cual pue- 
de y suele tener dos causas: El insano 
culto a la morbosidad del público y la pro- 
pia presunción. 


* * E 


Según el concepto y experiencia que 
sobre el AEROFANTASMA poseemos, 
se le puede clasificar en tres «razas» bá- 
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sicas, pudiendo después encajarlo en di- 
versas «tribus» que luego veremos. Es- 
tas tres «razas» pueden ser: 


IMAGINATIVOS VERBALES. 

EXHIBICIONISTAS PRACTICOS. 

FANTASMAS PROFESIONALES 
(los tenemos eventuales y de plantilla). 


Individuos clasificados en algunas tri- 
bus, llegan a pretender estar en posesión 
de ciertos títulos aeronáuticos, otros— 
aún poseyendo determinados títulos — 
caen perfectamente en el grupo de los In- 
documentados, Ineducados, Indisciplina- 
dos, Insensatos y demás «In...... OS». 


Dejaremos aparte a los que solamente 
son un poco más exagerados de lo que 
las tolerancias prescriben, pues realmente 
son seres normales que se disfrazan de 
fantasmas de vez en cuando, llevados úni- 
camente de su vehemencia imaginativa. 
Son una especie de Tartarines de Taras- 
cón. 


Y veamos ya, las notas que caracteri- 
zan cada «raza». 


Imaginativos verbales. 


Su actuación puede revestir todos los 
grados, desde la inocuidad a la más ex- 
trema gravedad. "Todo depende del «au- 
ditorio» ante el que actúen. No hacen el 
mismo daño en una reunión familiar, que 
entre un grupo de aprendices de aviador. 
En esta raza de aerofantasmas, encontra- 
mos al clásico muchachote que exalta las 
mentes de sus camaradas más jóvenes y 
que relatando «sus experiencias» puede 
llegar a ocasionar situaciones desagrada- 
bilísimas y fomentar ciertas tendencias 
que deben cortarse inmediatamente, por 
atentar a la competente formación aero- 
náutica y a la mismísima seguridad de 
los vuelos de enseñanza o entrenamiento 
elemental. 


A otra tribu de esta misma raza, perte- 
nece aquel que, interrogado sobre el sig- 
nificado de las insignias y distintivos más 
o menos «alados» de que hace gala, saca 
a relucir como propias, las experiencias 
y relatos que de otras promociones ha es- 
cuchado, mezclándolas, recomponiéndo- 
las, hinchándolas y aderezándolas conve- 
nientemente para ilustrar su disertación, 


Número 261 - Agosto 1962 


abrogándose en exclusiva la mayoría de 
lo que cuenta. 


Puede que hasta llegue a contar cómo 
hizo un looping al serle dejados los man- 
dos de un trimotor en viaje de Tetuán a 
Burgos..., citando incluso fechas y nom- 
bres (!). Es corriente que empiece alguna 
frase diciendo: ... NOSOTROS LOS PI- 
LOTOS% 


Hay tribus más adelantadas, entre las 
que es corriente oir explicaciones tales 
como la manera de utilizar la brújula no 
sólo como tal, sino como «indicador de 
virajes» y aún como sucedáneo del «ho- 


rizonte artificial», nada menos (Ub... 


“Si la «fantasmada verbal» alcanza los 
límites de lo soportable, pueden seguirse 
diversos sistemas de acabar con ella, todo 
depende de la habilidad que se sea capaz 
de desplegar y de las circunstancias de lu- 
gar, cultura y confianza que reinen en- 
tre el «auditorio»; por ejemplo: 


a) Un despreciativo silencio y «vacío 
absoluto» para que el fantasma se asus- 
te de su propio eco y se hiele su locua- 


cidad. 


b) Hacerle una hábil y potente zan- 
cadilla. 


c) Irle soltando cuerda, con discre- 
ción, para que se líe más y más, y para 
que al no poderse desenredar, se ponga 
en evidencia. Con este sistema se puede 
llegar incluso a la regeneración por el ri- 
dículo. 


-d) En el caso de que la peligrosidad 
y necedad sean del todo intolerables, con- 
viene desenmascarar totalmente al fan- 
tasma, quitándole EN PUBLICO el su- 
dario—previa utilización del procedimien- 
to b) si es preciso—para que todos vean 
la vacuidad y falsedad que hay debajo. 


Pertenece también a este grupo racial 
la tribu de los que pudiéramos llamar SO- 
ÑADORES DE HAZAÑAS; suelen ser 
cargantes y un poco festivos. Por ejem- 
plo: El conocido que no sabemos recordar có- 
mo se llama y que en cuanto nos ve, nos ha- 
bla de mil proyectos imaginarios (empresas 
que va a fundar, -Qperaciones que tiene 
previstas para poder ganar mucho dine- 
ro—con aviones ajenos—, etc.). El que 
nos relata sus vuelos en términos crono- 
métricos y resulta que ya en junio tenía 
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—según aseguraba—1.500 horas de vuelo, 
en septiembre, 1.700; en diciembre, 2.000, 
y al llegar la primavera confesaba que sólo 
eran «quinientas y pico», aunque lo cier- 
to es que tiene «cincuenta y pico»; y €so, 
gracias a que voló dos veces a Canarias 
en avión de línea y fué apuntándolo en 
una cartilla preciosa que se ha hecho en- 
cuadernar expresamente. El que ha reali- 
zado en un país vecino unos cursos de NO 
SABEMOS QUE, a fin de obtener el tí- 
tulo de: Piloto Aeronáutico Auxiliar de... 
fantasmasgoría, y además ha llegado a 
hacerse imprimir un membrete y tarje- 
ta de visita con los más peregrinos títulos. 
El que ha volado o está volando «avio- 
nes muy peligrosos» aunque [«No puede 
hablarse de aviones más o menos peligro- 
sos, lo que hay que hacer es respetar las 
características de cada uno» (1)] aún no 
sabe que hay aviones que se dejan volar 
mal con mucha más facilidad que: otros. 
El que como cierto soldado muy expedi- 
tivo que acompañando a su padre en la 
visita al aeródromo andaluz en que él ser- 
vía y, al preguntarle su «infeliz» proge- 
nitor—que nunca había visto de cerca un 
avión—«qué eran» respectivamente: el 
tubo Pitot, un doble Venturi, los instru- 
mentos del tablero y unos cuantos hoto- 
nes de luces, radio, etc.. le respondió sin 
titubear y con una seriedad, que para si 
la hubiese querido más de un dogmático 
filósofo: «Esto es la ametralladora, esto 
otro: la bocina, esto que parecen relojes: 
son brújulas, y una marca el norte, la otra 
el sur, esta de la derecha el este y esta 
otra el oeste. Estos botones y estas teclas 
sirven para poner el avión boca abajo y 
hacer las piruetas». 


k += *k 


En el segundo grupo racial, encontra- 
mos a los aerofantasmas decididamente 
peligrosos. Su falta de personalidad les 
impulsa inconscientemente a un grave ex- 
hibicionismo, a hacer algo raro; yendo a 
ello unido, con harta frecuencia, cierta 
INDOCUMENTACION “moral y profe- 
sional, amén. de recónditos sentimientos 
de inferioridad. Suelen ser CARNE DE 
AVION—o de motocicleta, o de lo que 
manejen—. Hay taras temperamentales 
que pueden explicar estas AEROFAN- 
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TASMADAS, pero el peligro estriba en 
cuatro factores esenciales: 


1.2 Riesgo de la vida propia y—lo que 
es más triste—de la ajena. 


2.2 Abuso del material en la mayoría 
de los casos. 


3.2 «Colaboracionismo» en la LEYEN- 
DA NEGRA de la Aviación; puesto que 
la masa, cuya mentalidad aún no está 
bien adaptada a la correcta interpretación 
de las cosas del aire, se impresiona fácil- 
mente en el sentido de considerar el vue- 
lo, como algo que sólo es apto para unos 
cuantos TIOS CHALAOS y que exige 
más bien temeridad que destreza. 


4.2 El mal ejemplo, que da lugar a «pi- 
ques» y «puntillos»' necios. 


El 4.* factor es de fatales consecuen- 
cias, especialmente en los centros de ins- 
trucción de vuelo, toda vez que la mayo- 
ría de los jóvenes tienen—sin saberlo— 
algo de «monos de imitación» y no es raro 
que surjan competiciones (secretas muchas 
veces), en las que en lugar de hacerse gala 
buen juicio, precisión y perfección en el 
adiestramiento, parece que se haga de 
GAMBERRISMO AERONAUTICO y 
APARATOSIDAD, muy adecuado todo 
ello, para atemorizar y desorientar al pro- 
fano, infringiendo de paso, normas de se- 
guridad y disciplina de vuelo. 


Esta raza de aerofantasmas, suele tener 
destacados representantes en muchas ra- 
mas del deporte y muy especialmente en 
aquellas actividades que encierran «per 
se» un cierto grado de riesgo y espectacu- 
laridad. 


Típico ejemplar de este grupo «racial» 
puede ser aquel individuo que después 
de realizar un espeluznante «numerito», 
entre unos hangares a ras de suelo y con 
viento irregular — afortunadamente sin 
consecuencias—, cuando fué interpelado 
con justa acritud por el jefe de vuelos, 
con la siguiente frase: «Se habrá creído 
usted que vuela mejor que Lindbergh 
¿verdad ?», contestó—con notable dureza 
facial—»: y, ¿por qué no? 


*k ko xk 


Podemos incluir en el tercer grupo ra- 


cial, a aquellos que hacen de la fantasma- * 
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da su «modus vivendi»; su comportamien- 
to equivale al de ciertos seres compren- 
didos en la denominación de VAGOS Y 
MALEANTES; su principal falta, es la 
de NO HACER NADA; la gráfica frase 
VIVIR DEL CUENTTO, les cuadra bas- 
tante bien. Su ética está en embrión, su 
imaginación suele ser grande y pueden, 
hasta socialmente, resultar indeseables. 


Podemos dividirlos en dos tribus, la 
primera, suele estar compuesta por indi- 
viduos que provocan lástima o risa; y la 
segunda, por gentes funestas para el des- 
arrollo y la reputación de la Aeronáutica. 


Entre los primeros, encontramos a ti- 
pos estrafalarios, profesionales y amateurs 
del «bluff» y la vanidad; se auto-conceden. 
títulos, horas y aptitudes. (Hay ciertas 
analogías entre esta tribu y otra de la 
raza de IMAGINATIVOS VERBA- 
LES.) 


Define Sánchez Rocha en el libro men- 
cionado en la nota (1), un tipo clasifica- 
ble en la tribu primera de esta raza de 
aerofantasmas; y dos tipos que podemos 
incluir en la segunda tribu. Veamos en 
primer lugar lo que dice acerca del PIN- 
CHAVUELOS: 


«Es un ser al que no se le conoce ocu- 
pación definida. Es corriente verlo en los 
aeródromos esperando la oportunidad de 
hacer un vuelo, pero sin que éste le re- 
presente un desembolso. Habla de los pi- 
lotos con los que ha volado, exalta y en- 
juicia sus cualidades; y resulta que todos. 
son «muy amigos» suyos... Dice que ya. 
ha volado solo, para que le dejen los man- 
dos en vuelo, pero cuando el piloto ob- 
serva que no es capaz ni de mantener el 
avión en línea de vuelo, trata de justifi- 
carse diciendo que por causa de una en- 
fermedad o una cuestión familiar, ha te- 
nido que abandonar temporalmente el 
curso; simulando un desentreno total. 
Estas especies son vagabundos bien ves- 
tidos, para quienes el trabajo es una mala 
palabra. Procuran hacerse simpáticos para 
asegurarse la oportunidad de otro vue- 
lo. En definitiva, se trata de un sujeto 
que si hablase menos y trabajara para po- 
derse pagar el curso de pilotaje, quizá lle- 
garse a ser un piloto eficiente.» 


En esta tribu me atrevo a clasificar a 
aquel que para conseguir el sí de una 
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dama se tenía que hacer aviador y anda- 
ba por ahí con mono de vuelo, llegando 
a subir una vez al tren, con paracaídas a 
la espalda y casco con gafas y todo... 
¡para que no cupiese duda...! 


En la segunda tribu de esta raza aero- 
fantasmal podríamos incluir, entre otros, 
a gran cantidad de redactores y «periodis- 
tas» de los que HINCHAN TELEGRA- 
MAS y de los que PONEN LOS PIES 


a la información gráfica. 

La explotación de la morbosidad ha 
sido siempre «provechosa»; siendo muy 
conveniente discernir entre INFORMA- 


CION y SENSACIONALISMO, pues 


buscando «provecho» no sólo es corrien- 
te que salga perjudicada la INFORMA- 
CION (así, con mayúscula), sino que se 


buscan con malsana curiosidad detalles 


truculentos e íntimos, dejando de lado 
puntos fundamentales o datos revelado- 
res y se inventan datos y adjetivos espe- 
luznantes, se dan «pelos y señales» sobre 
las causas de un accidente... sobre el apa- 
rato que va a fabricar cierto país..., etc. 


Es de esperar, que ahora que en las 
Escuelas de Periodismo se ha introduci- 
do una asignatura que trata de AVIA- 
CION, vayamos teniendo una INFOR- 
MACION auténtica y honrada al respec- 
to, llegando acaso a poder, mediante di- 
cha INFORMACION, educar aeronáuti- 


camente al «público» a la vez que se le 


entera de las cosas del aire. (¡Amén!) 


Con palabras del escritor y aviador ar- 
gentino citado ya vamos a echar un vis- 


tazo a dos familias de la segunda tribu 
de FANTASMAS PROFESIONALES. 


El piloto de café. 


En la fauna aviatoria... hay de todo. 
Este bípedo implume, inexperimentado y 
«suficiente», acostumbra a narrar histo- 
rias espeluznantes, que a los profanos ha- 
cen poner los pelos de punta. De aquí, que 
éstos supongan que los aviadores son algo 
así como una secta de suicidas, a los que 
tanto les da volar, como subirse a un ba- 
rril de explosivos con un fósforo encen- 


dido. 


Este «bípedo», especie de avestruz por- 
que no vuela, tampoco corre, y a falta de 
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alas que lo eleven, se coloca unas en la 
solapa y otras en la muñeca derecha, ro- 
tuladas en la siguiente forma: FULANO 
DE TAL, PILOTO AVIADOR CIVIL. 


Cualquier circunstancia es buena para 
crear expectación y ser centro de las mi- 
radas. Se le ve frecuentemente en el café, 
hablando en el tono más alto posible, no 
faltando el ingenuo que diga en forma 
admirativa: ESE QUÉ ESTA SENTA- 
DO AHI, ES AVIADOR... 


Es común observarlo en los bailes, lu- 
ciendo su estirpe de héroe, con mucha- 
chas ingenuas que le admiran. Pero eso, de 
domingo a domingo, se le ve «variando» 
alguna damisela, alrededor del aeródromo 
con “su clásico SALTO DE PERDIZ: 
mucho ruido y corto vuelo. 


El enterado. 


«Nada pregunta por considerarlo de 
mal tono. Saluda secamente a los mecá- 
nicos y ayudantes. Antes de comenzar su 
actividad como alumno se entera de 
cuántas horas se necesitan para obtener 
el título de PILOTO PRIVADO, CO- 
MERCIAL y DE LINEAS. Como le da 
vergiienza preguntar discute con pilotos 
experimentados porque cree que apren- 
derá mejor discutiendo. 


Si el anemómetro no marca bien, pro- 
testa airadamente, porque el vuelo en 
esas condiciones LE RESULTA IM- 
POSIBLE. 


Es capaz de batirse en duelo con quien 
ose proponerle que ayude a meter un 
avion en el hangar. Pretende que el ins- 
tructor esté a su servicio y no él a las ór- 
denes de aquél. 

¡Dios nos libre, de que un EJEMPLAR 
así llegue a ocupar un puesto directivo en 
la aviación...! Felizmente estos tipos no 
llegan a nada.» 


Remedios. 


La inmunidad respecto al AEROFAN- 
TASMA puede lograrse: 


12 Con una educación aeronáutica, 
que utilice la INFORMACION; y llegan- 
do—como en algunos países se ha he- 
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cho—a orientaciones pedagógicas ade- 
cuadas al fin que se persigue. 


2.2 Con el despliegue de una ACTI- 
VIDAD PERMANENTE, combatiendo 
en todos los aspectos del vuelo: la des- 
preocupación, la rutina y el relajo; fomen- 
tando asimismo el afán de perfecciona- 
miento y autodisciplina, incluso en los as- 
pectos deportivos del vuelo y su ense- 
ñanza, mediante competiciones convenien- 
temente dirigidas a desarrollar la inicia- 
tiva, pericia y exactitud. 


3.2 «Poniéndole alas al espíritu, para 
hermanarnos con los aviones y estar a la 
altura de su altura» (2), si es que nos que- 
remos sentir aviadores de corazón. 


Todas estas cosas pueden hacer la vida 
imposible al «fantasma». 


Una de las Ordenanzas Militares del ofi- 
cial considera signo de indignidad y poca 
valía NO HABLAR DE LA PROFE- 
-SION.. Hay, pues, que hablar de la nues- 
tra, pero siempre con verdad y con cariño, 
con orgullo y con justicia... como se habla 
de la madre, de la novia o de la esposa: 
CON PUDOR. Si callamos, es que nos da 
verguenza... Claro está, que sería de mal 
gusto, el hablar por hablar; lo mismo que 
la exageración. 


Richard Hillary en su libro THE LAST 
ENNEMY dijo del aviador: “Se han escrito 
muchas cosas falsas o equivocadas del 
aviador. En poco tiempo, se ha conver- 
tido en HEROE NACIONAL, concepto 
erróneo del que el propio interesado de- 
sea librarse; porque reconoce él mismo— 
antes que nadie—que el piloto, en tierra, 
es un ser perfectamente normal. 


Si como en la canción SILVER WINGS 


Dicen que es una especie de gaviota soberbia, 
pero significa muchas «cosas» más. 


a él estas cosas suelen producirle un inge- 
nuo azoramiento. 


El aviador pertenece a una clase de 
hombres que desde siempre ha tendido a 
cierto tipo de aislamiento y, que por su 
frecuente trato con la muerte, ha com- 
prendido—sin proponérselo—un puñado 
de verdades fundamentales. 


Es sólo eri el aire donde el aviador pue- 
de sentir esa plenitud, ese relámpago es- 
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piritual, ese instinto... que acaba propor- 
cionándole una madurez superior a sus 
años. Sólo en el aire llega a comprender 
en un momento que él es un hombre en 
un mundo de hombres. 


Volver a tierra es una frase que para él 
tiene un doble valor. No es raro, por otro 
lado, que se encuentre torpe para moverse 
EN SOCIEDAD, entre personas de trato 
exquisito, de espíritus brillantes, cultos y, 
sin embargo, ¡tan ciegos a veces! 


Recuerda que antes de la guerra el me- 
nestral, el militar retirado, el oficinista, 
pensaban del aviador (si es que se les ocu- 
rría pensar algo) que era más bien un 
aventurero, que un caballero. Ahora, to- 
dos buscan su conversación, desean lle- 
varlo a su casa, presentarse en todas par- 
tes con él. Hoy resulta ser un PERFEC- 
TO CABALLERO, una GLORIA DEL 
LUGAR, tenía méritos que no habían des- 


cubierto... Sin embargo, no acaban de fa- 


miliarizarse con él. Es correcto, pero no 
efusivo, sintiéndose ellos confusos y él 
incómodo. 

Pero aunque los aviadores se adapten 
a-las costumbres corrientes, aunque gus- 
ten de la compañía de sus amistades, don- 
de en realidad se sienten EN SU ELE- 
MENTO, a sus anchas, es en el aire. 
Todos experimentan una ansiedad parti- 
cular, la de VOLVER A SUS AVIONES 
y, a solas en el espacio, con el viento, el 
sol y las estrellas, sentirse protagonistas 
en la lucha del hombre contra los ele- 
mentos. 


Alejemos para siempre al AEROFAN- 
TASMA, obligándole a ocupar el puesto 
que le corresponde en las espectrales filas 
de una SANTA COMPAÑA (compuesta 
por los exagerados, por los sabihondos, 
por los que no pierden ocasión de foto- 
grafiarse junto a un avión en poses más o 
menos «cinematográficas»..., etc.), y de- 
jémosle llevar, en recuerdo de su estancia 
entre nosotros, sobre su capuz y sudario: 
unas alitas de pluma de loro, ya que no 
hay para él mejor símbolo que el del ave 
vistosa que «HABLA MUCHO, VUELA 
POCO y SE PASA LA VIDA ENCA- 
RAMADA AL PALO DE LA SUFT- 
CIENCIA» (3). 


Notas (1), (2) y" (3). <Pájaros sin alas», libro del 
aviádor argentino Rodríguez Rocha. 
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Die de la sorpresa inicial que provo- 
caron los “Sputniks” soviéticos, han sido 
ya muchos los diferentes satélites. artificia- 
les lanzados por rusos y norteamericanos. 
Nos sorprendió, por tanto, el que se le diese 
“bombo y platillo” al llamado “Telstar”, que 
el día 24 de julio enviaron a rodar en su 
órbita los científicos de los Estados Unidos. 


Cierto que en realidad ha roto unas fron- 
teras o limitaciones que hasta ahora venía 
sufriendo la Televisión, que no alcanzaba 
a lo intercontinental; pero esto no parecía 
suficiente en cuanto a causar sensación, acos- 
tumbrados como veníamos estando a con- 
quistas como estas; ¿porqué, pues, ha tenido 
el “Telstar” su campana de Huesca? 


Seguramente por haber hecho sonar una 
cuerda del arpa con la que están continua- 
mente sintonizados y alertas muchos intere- 
ses particulares de diverso tipo y muy neu- 
rálgicos... En efecto, los satélites artificiales 
anteriores eran concretamente especializados 
para un interés puramente militar, o bien pa- 
ra determinado sector científico (astronomía, 
geodesia, medicina, física, navegación, fi- 
siología, química, electrónica, etc., etc.) que 
no le llegaba ni le profundizaba (como cosa 
ajena) a la “gran masa”, al “gran público 
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EL 


TELSTAR 


Por A. R. U. 


mundial”, mientras que el “Telstar” invade 
los espacios o terrenos de ese tremendo sec- 
tor de los radio-oyentes y tele-videntes del 
mundo entero y agita “la cotelera” de la pro- 
paganda comercial, mercantil, periodística y, 
sobre todo, viene a ser un elemento nuevo 
de empleo político-social para aquellos que 
tanto gustan de “influir sobre los demás” 
y de “manejar a los demás”, como asimismo 
de los que necesitan dejarse influir y mane- 
jar, por carecer de opinión e iniciativa inte- 
ligente propia... 

Sabemos que hay artes, ciencias, conoci- 
mientos o aficiones, incluso deportes, etcéte- 
ra, que son de “minorías”, y otros intereses 
que especificamente .conmueven O están al 
alcance de las “mayorías”. Nunca interesará 
ni conmoverá a tantos el tenis como el “foot- 
ball”, ni el polo como el ciclismo, ni determi- 
nadas expresiones artísticas como el “arte 
del toreo”... 


Es lógico que dentro de cierto amplísimo 
nivel social les interese más aquello que real 
y prácticamente esté a su alcance y, sobre 
todo, aquello que él o su hijo lo puedan lle- 
gar a ser, o a hacer, con el consiguiente 
triunfo o éxito personal y económico, e in- 
cluso popularidad dentro de su propio am- 
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biente; aspiración, 


por otra parte, muy ló- 
gica y humana... : 


Toda otra cosa que implique un largo y 
difícil trabajo y consecución, a base de una 
delicada preparación y prolongado sacrificio 
(por ejemplo el venirse problemáticamente a 
ganar el Premio Nóbel, en la madurez o en 
la vejez), es algo que sólo cuenta y se valora 
en ambiente social y limitadísima esfera in- 
telectual, altísimos y escogidísimos, por ello 
mismo de limitadísima “minoría de selec- 
tos”; inaccesible á las grandes masas, ajeno 
totalmente a su pensamiento; es decir, “co- 
sas que no cuentan para ellos” y por lo 
tanto, no extsten...; en cambio un gran to- 
rero, un determinado “futbolista” o ciclis- 
ta..., la radio, la televisión, el cine, el salón 
de baile, el periódico, cierta literatura (por 
llamarla de algún modo), sensualmente emo- 
tiva O convencionalmente amorosa... ; y, SO 
bre todo hoy. día, lo político-social de ma- 
sas... Esto cuenta bien y mucho, no sólo para 
los influidos y manejados, sino más todavía 
para los influidores y manejadores de ma- 
sas..., “lo mercantil”, “lo social” y “lo polí- 
tico”..., la “Prensa o periodismo” y su homó- 
nima la radio-visión... ¡Ahí actúa y vibra y 
conmueve el “Telstar”...! Todo aquello que 
al gran público le llega y le interesa, se procu- 
ra y se crea en seguida su propia “campana 
de Huesca” y repica gordo y sonado; así ha 
ocurrido con el satélite lanzado el día 24 de 
julio por los norteamericanos. 


De nada de esto debemos extrañarnos, 
pues si miramos hacia atrás en la historia de 
los tiempos y las consecuciones, incluso sin 
salirnos del ámbito de la Iglesia cristiana, 
veríamos que a raíz de la invención de la 
Imprenta (órgano de propagación de las 
ideas que antes no existía) tuvo el Protes- 
tantismo una influencia y alcance revulsivos, 
que otras herejías no tuvieron anteriormente 
por carecer de aquel “órgano de propaga- 
ción”; claro es que tampoco hay que olvi- 
dar ni negar el terrible estimulante y la te- 
rrible pasión que vino a coincidir y añadir- 
le a esta herejía el hecho político-social de 
la Revolución Francesa, comunistoide y 
atea... 

Napoleón, la gran figura de la Historia, 
que cortó aquella revolución, sólo circuns- 


tancialmente y en el momento en que ya 
desembocaba en la “comune”, sabemos que 


Número 261 - Agosto 1962 


se instituló a si mismo como “el hijo de la 
revolución”, aunque con mucho miayor acier- 
to fué calificado por un gran talento como 
la propia. y misma revolución a caballo... En 
realidad no ha habido varias revoluciones 
sucesivas, sino sucesivas fases de la misma 
y única revolución, que parte de los mismos 
antros judaico-masónicos internacionales, de 
un modo periódico y oportunista, con dife- 
rentes máscaras e intitulaciones, pero que 
como las erupciones volcánicas periódicas sale 
por las bocas de viejos o nuevos volcanes, 
proveniendo siempre del mismo fuego cen- 
tral interior... 


Estos cataclismos políticos periódicos pa- 
recen imitar a aquellos otros geológicos que 
de cuando en cuando rompen la enfriada cor- 
teza del planeta para hacer salir, incluso del 
fondo del océano, islas humeantes que, a su 
vez, pasado el momento de su aparición, tam- 
bién se enfrían y cristalizan; o los que hicie- 
ron hundirse y desaparecer en los abismos, 
olvidadas Atlántidas o floridos “jardines de 
las Hespérides”... 


Y a lo largo de la Historia de la Humani- 
dad, a lo largo de esa revolución político- 
social única y periódica, inventos, consecucio- 
nes, hechos sobresalientes que constituyen hi- 
tos que jalonan y a veces explican el porqué 
de los cataclismos político-sociales o reli- 
glosos... 


En su momento la Imprenta, el periodis- 
mo, la literatura enciclopedista, entonces la 
invención del ferrocarril, la navegación a va- 
por, la electricidad, la telefonía, la radio- 
herciana, el cinematógrafo... Ahora la radio- 
audición, la tele-visión, la energía atómica, 
la fusión termo-nuclear, el motor-cohete, la 
impulsión por reacción, los artefactos de des- 
trucción masiva por fisión (bomba atómica), 
por fusión (bomba de hidrógeno; mejor debe 
decirse térmica de helio), los misiles inter- 
continentales, los ingenios satelitarios, los 
nacientes vehículos espaciales habitables y 
tripulados... 


En este momento álgido, candente, de la 
competencia entre el Oriente comunista y 
soviético, ruso-chino y el Occidente liberal 
y democrático (¿cristiano?), aparece el “Tel- 
star” multiplicando por mil, o por un millón, 
los efectos que en su momento pudo tener 
la Imprenta... 
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De no llegar a ser derrotada, hundida y 
por cierto tiempo borrada, la civilización 
cristiano-europea (que eso es realmente lo 
europeo y Europa, como algo propio y dife- 
rente, o de lo contrario no es nada diferente 
a Otra cualquiera región del globo), durante 
una Nueva Edad Media, noche oscura sin 
estrellas, ni soles de medianoche, ni auroras 
boreales..., si a pesar de todo se ha tropezado 
mucho y contumazmente, pero no se haya 
llegado a caer del todo, habrá significado un 
enorme progreso y avance en las Ciencias y 
las Técnicas mundiales, puesto que en esta 
“paz armada”, en esta lucha fría de compe- 
tencias por el predominio mundial entre los 
dos colosos que sacuden el mundo, se han 
venido haciendo esfuerzos propios de una 
guerra real, cosa que nunca hubiera ocurri- 
do en el tibio ambiente de una pacífica y fe- 
liz Arcadia, donde la Ciencia y el Progreso 
hubieran ido caminando con su pasito de 
tranquila tortuga... Dice nuestro refranero 
español (al que a pique de ser criticados nos 
sentimos aficionados), que: “El que tropie- 
za y no cae, terreno gana.” 


Si en cierto modo nos puede preocupar la 
aparición del “Telstar” (elemento de trans- 
misión y propaganda), no es sólo por su bue- 
_na O mala aplicación, para lo político-social, 
sino porque nos parece ver vibrar y hasta tre- 
pidar en el mundo, una cada vez menos disi- 


mulada lucha de competencias y.cada vez. 


más recelosa y antipática fricción entre lo 
político civil y lo político militar. Hasta los 
grandes mudos de ciertos países han hecho 
oír su voz en relación a la salud y salvación 
de sus pueblos y naciones, llevados torpe y 
tozudamente hasta el borde de situaciones 
político-sociales lindantes con el comunismo 
o dentro ya de sus prolegómenos..., como 
ocurrió en nuestra propia España... A aque- 
lla frase de que “la guerra es algo demasia- 
do importante para dejarla en mano de los 
militares”..., se ha sabido contestar diciendo 
que “la política es algo demasiado" peligroso 
para dejar a los aprendices de brujo que lle- 
ven sus experiencias y sus condescendencias 
de compromisos secretos más allá de lo que 
puede tolerar la salud y seguridad de la Pa- 
tria y la supervivencia de la nación y del 
Estado”. Y en aquella frase y en esta res- 
puesta está el forcejeo justificado, pero pe- 
ligroso, a que nos referimos. | 


Son muchos los políticos (por no decir to- 
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dos) de todas las naciones del mundo que se 
inquietan y soliviantan con sólo oír las pa- 
labras “sables”, “bayonetas” y, sobre todo, 
“militares”, viendo siempre en ello “la som- 
bra de un Napoleón”, de un General, que 
interrumpa de un sablazo salvador el loco 
cubileteo de ciertas políticas más o menos 
comunistoides de orígenes inconfesables... y 
traiciones a lo propio nacional, y a lo mun- 
dial ecuménico y cristiano. Tales políticos 
exclusivistas consideran la gobernación de 
los pueblos como un derecho y una capaci- 
dad civil, “tabú” para los militares, y ni con- 
ciben ni quieren aceptar la posibilidad de 
concebir que un militar se pueda hallar en 
posesión y capacitación de las más altas do- 
tes políticas y gubernativas, es decir, estata- 
les. No les cabe en la cabeza (porque no quie- 
ren tenerlo que reconocer y aceptar) que... 
un militar puede ser y sea un gran estadista 
y un mejor demócrata (sin debilidades ni 
compromisos suicidas) que un político pro- 
fesional (un hombre de levita y sombrero de 
copa, aunque también estos últimos se “ca- 
muflen” a veces disfrazándose con unifor- 
mes más o menos convencionales y “civiliza- 
dos”, ni carne ni pescado...). 


¿Qué ocurre en muchas naciones del mun- 
do, entre políticos y militares, que así se mi- 
ran de soslayo, con íntima desconfianza y 
rabiosos celos ? 


Y en estas circunstancias aparece el “Tel- 
star”... ¿Para bien? ¿Para un buen empleo? 
¿Para mal? ¿Para un mal empleo? 


Los dos Toledos (el Imperial de la Vieja 
España, y el de Ohío de la Joven Norteamé- 
rica) entablaron amistoso diálogo a través 
del “Telstar”; lo mismo hicieron la indus- 
trial Bilbao y Pittsburg. 


Lo cierto es que ahí tenemos ese nuevo 
satélite artificial, y que sólo Dios sabe el 
uso y empleo que se hará de él y las conse- 
cuencias que a la larga se deriven de esto en 
lo político-social. ¿Resultará, en definitiva, 
más peligroso que los de empleo puramente 
marcial ? 


No debemos, pues, extrañarnos del eco 
tan sonoro que su aparición ha provocado en 
ciertos sectores, que se entusiasman prome- 
tiéndoselas muy felices y que se froten las 
manos con su aparición, cacareando en gran- 
de en su honor... 
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PESCA DE ALTURA 


Sería difícil si intento decir aquí algo so- 
bre el mar, que este «algo» no fuera ya lu- 
gar común. Han escrito tanto sobre el mar 
desde «La Odisea» para acá poetas, gue- 
rreros, sabios y hombres-ranas, que si no 
existieran otras teorías más fundamenta- 
das, aseguraría que su color azul se debe 
a la tinta gastada en su nombre. Creo que 
con escasas Opiniones en contra se puede 
afirmar que al mar, como a esas mujeres 
guapas que van solas por la calle, se le ha 
dicho de todo. 


Pero tengo que hablar de él; no me que- 
da otra alternativa. Lo justifica el que, ha- 
biendo sido escenario de hechos trascen- 
dentales que, por lo visto, cambiaron va- 
rias veces la faz del mundo, fué también 


en esta ocasión escenario de esta modesta 


historia. Prometo, sin embargo, que no 
abusaré de los adjetivos ni del tamaño de 
las olas. Ni intentaré felices combinacio- 
nes de agua salada y luz de luna. 


Ya hace años que el «Aurorita» da ban- 
dazos por esos mares de Dios. El «Auro- 
rita» es un pesquero de la generación del 
98, que ha ayudado en lo posible a mante- 
ner el equilibrio de la Naturaleza acaban- 
do con cuantos peces pudo para evitar la 
saturación del océano por tan prolífera y 
sabrosa fauna. Su ficha se rellena fácil- 
mente con unos cuantos datos sobre eslo- 
ras, trinquetes y cosas así, que apenas le 
diferencian de cualquier otro pesquero de 
los muchos que se mueven por estas aguas, 
excepto en el apartado que lo califica co- 
mo barco «muy marinero». Parece ser que 
de cada cien barcos, uno resulta «muy ma- 
rinero», y suponiendo que esto sea un pi- 
ropo para el barco, es lo mismo que afir- 
mar que una serpiente es muy venenosa 
o que una casa es muy señorial. En cual- 
quiera de los casos no hay quien les aguan- 
te. O, al menos en el del barco, no hay 
quien pare sobre su cubierta. 


Por PEDRO GONZALEZ GALLEGO 
Comandante de Aviación. 


A pesar de todo, el «Aurorita» ha cam- 
biado pocas veces de patrón, detalle que 
ilustra sobre los extremos a que alcanza 
el masoquismo en algunos sectores de la 
sociedad. El último que tuvo—un viejo 
muy simpático—llevaba ya bastantes años 
mandándolo y después de ésta, para él in- 
olvidable, experiencia ha prometido que 
volverá a bordo en cuanto pueda. Y es que 
la capacidad de sufrimiento es otro de los 
fenómenos sorprendentes en la naturaleza 
humana. 


Generalmente no suelen causar sorpre- 
sa en las Unidades de Salvamento las pe- 
ticiones que se refieren a barcos pesque- 
ros. En argot comercial se diría que son 
los mejores clientes de este Servicio. 


Pero, al menos, la noticia de aquella ma- 
ñana se salía de lo habitual: “Barco hun- 
diéndose; tripulación en peligro, solicita 
auxilio.» En lugar de esto, la radio costera 
—paño de lágrimas de los quinientos pes- 
queros terror de las corvinas de este lito- 
ral—nos comunicó que el «Aurorita» na- 
vegaba a toda máquina rumbo a Lanzaro- 
te para desembarcar al patrón, gravemen- 
te enfermo; pero prevista la llegada al día 
siguiente, y temiendo que fuera demasiado 
tarde, solicitaban evacuación por medios 
aéreos. 


Cualquiera que haya visto un pesquero 
brincando por el Atlántico a marcha co- 
rriente comprenderá que aquel mensaje 
era alarmante y que, efectivamente, el po- 
bre patrón lo estaba pasando mal, no por 
su enfermedad, que se ignoraba, sino por 
aquello de «a toda máquina», que aunque 
no signifique que fueran más aprisa, se in- 
terpretaba como que se había llegado a 
los límites en cada una de las distintas po- 
siciones que un barco puede ocupar en el 
espacio y, en consecuencia, que hacía fal- 
ta para resistirlo el estoicismo de los yogis, 
para quienes las cosas de este mundo ca- 


684 


Número 261 - Agosto 1962 


recen de importancia, o gente muy entre- 
nada en descenso en barril por las catara- 
tas del Niágara. 


Se ultimaron aprisa los preparativos sa- 
biendo que si hay algo que no se parezca 
a la realidad es que un pesquero se en- 
cuentre en la situación geográfica que su 
tripulación calculó. Tenemos en la Escua- 
drilla noticias de barcos que quedaron a 
la deriva en los montes del Anti-Atlas y 
otros que naufragaron en el corazón de 
Africa, sin que nadie se explique cómo 
pudieron llegar hasta allí. No es esto crí- 
tica, sino simplemente lo que Guillermo 
Brown llamaba «limitarse a hacer cons- 
tar un hecho». 


Estableciendo comparaciones, podemos 
suponer que si en tiempos de Cristóbal Co- 
lón el mundo hubiera sido redondo, como 
ahora, y a este señor le hubieran pregun- 
tado, después de un mes de danza en ca- 
rabela, cuáles eran el meridiano y el pa- 
ralelo que coincidían en el punto en que 
se encontraba, seguramente la contesta- 
ción no hubiera podido registrarse en el 
libro de la Historia. O, al menos, este li- 
bro no lo podrían leer las personas aman- 
tes del buen lenguaje. Suerte tuvo Colón 
con coger atravesado el Continente Ame- 
ricano, porque Dios sabe si todavía sería 
un continente desconocido de haber esta- 
do orientado a lo largo desu ruta. No es 
censurable, por tanto—si esto pudo haber- 
le pasado al gran navegante—, lo que en 
un pesquero se diga referente a situacio- 
nes geográficas, teniendo en cuenta que a 
estos efectos—y a otros muchos—se en- 
cuentran bastantes de ellos en la Era de los 
Descubrimientos, sin que, además, se ten- 
gan referencias de que haya muchos «vi- 
sionarios» enrolados en sus tripulaciones. 


Pero esta vez hubo suerte. Un avión de 
la Escuadrilla, tras un minucioso rastreo, 
del que descartaron a varios barcos congé- 
neres, descubrió al «Aurorita» solamente 
a treinta y cinco millas del punto donde 
ellos creían estar, e incluso consiguió en- 
lazar por radio y recomendarles—si es que 
aún el patrón sobrevivia—que parasen 
aquel infernal motor y se estuvieran quie- 
tos. Un helicóptero se había trasladado 
mientras tanto a Fuerteventura, tierra que 
se supuso la más cercana, esperando el re- 
sultado de la búsqueda. 


Cuando, guiado por el avión, sobrevo- 
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laba al pesquero, se temió que el pobre 
patrón hubiera acabado a la manera tradi- 
cional: firme en el puente de su navío. 
Porque sobre cubierta, tendido en una 
manta y rodeado de la tripulación, se en- 
contraba un hombre que, aunque por su 
atuendo—traje negro y negro sombrero, 
puesto a pesar del decúbito—no parecía 
un patrón de pesca, podía muy bien ser- 
lo, luciendo sus mejores trapitos como 
mortaja. La realidad, sin embargo, no era 
tan trágica. Por informaciones posteriores 
supimos que a sus subordinados no les pa- 
reció conveniente que viajase en ropa inte- 
rior y le pusieron lo mejor que se encon- 
tró en su ajuar, incluídos unos lustrosos 
zapatos, usados escasamente lo que duró 
la ceremonia de la boda de su hija y que 
sumaron, en aquella ocasión, al dolor mo- 
ral que le produjo el acontecimiento, un 
dolor físico inolvidable. 


Se intentó primero izarlo de la cubierta. 
Pero durante el «hover» los palos del bar- 
co perseguían al helicóptero como persi- 
gue un mondadientes a una aceituna rea- 
cia, y se temió, además, que al subirlo, es- 
tos palos pusieran punto final a la histo- 
ria, acabando de golpe con lo que quedaba 
del personaje principal. : 


Sabido que las radios, como las coris- 
tas, no son todas iguales, aunque lo pa- 
rezcan; hubo necesidad de pedir al avión, 
para que a su vez lo retransmitiera a los 
pescadores, que pusieran al patrón en un 
bote y alejaran éste del barco para tratar 
de subirlo sin tan emocionantes complica- 
ciones. Durante la operación dió este hom- 
bre nuevas pruebas de entereza (me refie- 
ro a su solidez física), soportando—siem- 
pre decúbito supino—el descenso del bo- 
te al mar y el paso desde un medio que 
se movía bastante a otro que hacía nota- 
bles exhibiciones de acrobacia sobre las 
olas. 


La última prueba se le abrevió en lo 
posible. Sobre el bote descendió la red de 
la grúa, y cuando sus compañeros lo co- 
locaron en ella contemplaron, entre teme- 
rosos y asombrados, la lenta ascensión de 
su patrón, hasta que desapareció final- 
mente por la puerta del helicóptero. La es- 
cena evocaba una de esas paradojas que 
tanto divierten al Destino, maestro de iro- 
nías: aquel hombre, que dedicó su vida a 
sacar peces del mar, salía, a su vez, del 
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mar atrapado en una red, 
igual que lo hicieron sus in- 
'numerables víctimas. Ganas 
siento de decir que no so- 
mos nadie, 


El piloto, mientras aguan- 
taba la maniobra, vió de 
reojo, cuando ya desapare- 
cían por lá puerta, los pies 
del patrón concienzuda- 
mente estrujados por aque- 
llos zapatos, y por asocia- 
ción, recordó al héroe de 
una película al que unos pi- 
ratas chinos atornillaban, 
con siniestra sonrisa, la bo- 
ta malaya. Por eso, cuando 
en el vuelo de regreso el 
mecánico decía, preocupado, 
por el interfono: 


—Este hombre va muy 
mal, ¿le pongo morfina? 
—recibió esta desconcertan- 
te ruspuesta : 


—Quítale los zapatos. 


-. —¡Repita, por favor! 
—Repito : ¡Que le qui-tes 
los za-pa-tos. 


Poco más tarde, confir- 
maba, extrañado: 


—Está más tranquilo y 
no se queja. Parece que 
quiere dormir. 

Se aterrizó cerca de una 
clínica, previamente avisa- 
da, y entre un alborotado 
público de chiquillos que 
surgió cuando se aproxima- 
ba el helicóptero, se lo llevó 
aprisa una ambulancia, 


Cuando fuimos a verle al día siguiente 
se le había pasado ya el efecto de la aneste- 
sia. Le habían extirpado el apéndice, ne- 
gro como un trozo de morcilla, y charlaba 
muy animado: 


—Creí que no escapaba. Cuando me su- 


bieron a ese pájaro ya estaba en las úl- 


timas. 


—Ya pasó todo, patrón. ¿Qué piensa 
usted para cuando salga? 
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— ¡Hombre, qué cosas! Volver a gober- 
nar el «Aurorita». Pero antes tengo que 
cumplir una promesa, ¿sabe usted? Cuan- 
do en mitad de la mar se pararon uste- 
des encima del barco, como una cometa, 
le dije a la Virgen que si escapaba de aqué- 
lla iría al pueblo a llevarle la vela más gran- 
de que se fabrique. La ermita está una mi- 
lla monte arriba y prometí ir andando... 
¡Pero con esos condenados zapatos pues- 
tos! 
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HIPOACUSIAS 


D. mucha actualidad e importancia es el 
problema que plantean las pérdidas de audi- 
ción en el profesional del vuelo. 


De unas 1.200 historias clínicas, 'pertene- 
cientes a pilotos civiles y militares, con más 
de diez años de vuelo y de 1.300 horas en 
su haber, que periódicamente sufren reco- 
nocimiento en el Centro de Investigación 
de Medicina Aeronáutica, 194, el 16 por 100, 
registran pérdidas auditivas dignas de tener- 
se en cuenta. 


Los trazados representativos de los por- 
centajes del déficit no son: característicos, 
sino, antes al contrario, de desconcertante 
variedad; así, a la exploración audiométrica 
de la vía aérea, el 60 por 100 acusan caídas 
en los tonos agudos; el 17 por 100 en los 
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DEL AVIADOR 


Por PEDRO GOMEZ CABEZAS 
Capitán Médico del AÁrtre. 


graves y el resto, 22 por 100, en graves y 
agudos o en zona intermedia, 


Unas veces a los fallos de vía aérea acom- 
pañan los de vía ósea; otras no; disminu- 
ciones de agudeza auditiva susceptibles de 
ser relacionadas con la práctica de vuelo en 
unos profesionales los vemos sólo con 1.500 


“horas, en otros con 10.000 ó 15.000, y a su 
“lado otros muchos aviadores con más de 


15.000, y algunos con más de 20.000 horas, 
no acusan el más mínimo defecto auditivo. 


Se tiene tendencia a considerar la pérdida 
de audición del aviador como enfermedad 
profesional. Es evidente que el sometido du- 
rante años a la profesión de vuelo, ante la 
contingencia de sordera parcial que le inha- 
bilite, debe ser indemnizado económicamen- 
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te; pero es muy dudoso que su daño pueda 
incluirse dentro del concepto de enfermedad 
profesional, puesto que está probado que las 
lesiones no obedecen a un patrón fijo, ya 
que el síndrome no es característico y que 
dichas pérdidas de capacidad auditivas no 
aparecen inexorablemente en todo profesio- 
nal de vuelo. 


El estudio global de las hipoacusias del 
aviador sería complicado, y creemos podría 
perdonársenos decir, esquematizando y vul- 
garizando, que la sordera del barotraumatis- 
mo será principalmente de transmisión y 
la del trauma acústico perceptiva. La par- 
ticipación conjunta de ambos motivos, la 
incidencia de otros insultos ajenos al vuelo, 
la constitución, etc., interviniendo en las 
más variadas proporciones serían causantes 
" de la diversidad de resultados, 


En este trabajo vamos a tratar del siste- 
ma transmisor del oído, su participación en 
la sordéra del aviador y su afectación por 
el barotrauma del vuelo. 


Modernamente se tiende a extender el me- 
canismo de transmisión hasta el mismo neu- 
roepitelio coclear; no obstante, de acuerdo 
con la concepción clásica y en beneficio de 
una mejor sistematización, incluímos en 
este enunciado el oído externo y medio hasta 
las membranas de las ventanas laberínticas. 


Dentro de este sistema transmisor hay 
un órgano noble, la cadena de huesecillos 
y un conjunto de estructuras que hacen po- 
sible su delicada misión. 


En primer lugar, es de gran importancia 
para un buen funcionamiento de la caja del 
timpano una perfecta respiración nasal, que 
facilite una casi directa entrada del aire en 
los movimientos de apertura de la trompa 
y que evite el estancamiento de secreciones, 
vehículo de irritaciones e infecciones, La in- 
tegridad de la función respiratoria se com- 
promete por la presencia de crestas y desvia- 
ciones de tabique, pólipos, hiperplasias de te- 
jidos, alergia, etc. 

Es asimismo de interés la hipertrofia e 
hiperplasia del tejido adenoideo de nasofa- 
-ringe, y muy especialmente la llamada por 
Armstrong y Heim hiperplasia nodular pe- 
queña o granular difusa de zonas críticas, 
actuando mecánicamente o provocando in- 
flamaciones o infecciones de la trompa. 
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La trompa de Eustaquio requiere espe- 
cialísima consideración. Une, anatómica y 
funcionalmente, la caja del tímpano con la 
nasofaringe, en la que termina por el pabe- 
llón tubárico a unos 10 ó 12 mm. de la pared 
superior de faringe y del paladar, a unos 
7 mm. de la extremidad posterior del cor- 
nete inferior y a unos 15 de la pared poste- 
rior de faringe. 


El orificio tubárico tiene un labio anterior 
corto y apenas saliente, y otro posterior muy 
pronunciado que forma el relieve faringeo 
del cartílago tubárico; es el tubérculo farin- 
geo o parte móvil del ostium faringeo que, 
recubierto por la fascia celular y la mucosa, 
alcanza un saliente de 12 mm. 


El pabellón tubárico refleja a la perfec- ' 
ción el estado del oído, y ya Sourdille, hace 
quince años, decía: “Será en adelante más : 
interesante el estudio del oído por cavum que 
por conducto auditivo”, y Terracol añade: 
“Que la trompa es la vía natural de infección 


para oido.” 


La mucosa tubárica posee un epitelio es- 
tratificado prismático y ciliado. Debajo hay 
un corión conjuntivo muy vascularizado que 
contiene: elementos linfáticos, glándulas tu- 
bulo-acinosas y tejido graso. 


De la máxima trascendencia es la presen- 
cia del tejido linfoideo, que adquiere mayor 
densidad a nivel del pabellón tubárico, for- 
mando la llamada amígdala de Gerlach, for- 
mación muy discutida como netamente dife- 
renciada, y que en el sentir de muchos ana- 
tómicos respondería a hipertrofia patológi- 
ca, por infección del tejido linfoide allí exis- 
tente. 


Fowler, del estudio en aviadores, someti- 
dos a duras prácticas de vuelo, afirma que 
el tejido linfoide nasofaringeo es habitual 
en ellos, que recubre el orificio faringeo de 
la tuba lo desborda, sobre todo por detrás, 
y asciende hasta el itsmo de la trompa, apa- 
reciendo recubierto de moco. 


La mucosa del protimpano acusa menor 
desarrollo del epitelio estratificado ciliado, 
poco desarrollo glandular y discreta o nula 
presencia de folículos. 

Destaca la rica irrigación vascular del pa- 
bellón y la gran riqueza en filetes nerviosos, 
procedentes del trigésimo, glosofaríngeo y 
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neurovegetativo, que lo convierte en impor- 
tante centro reflexógeno. 


Fisiológicamente tiene la trompa un papel 
activo: 


a) De aireación de la caja, permitiendo 
la renovación del aire y el mantenimiento en 
ella de una presión ligeramente superior a 
la atmosférica, necesaria para un buen fun- 
cionamiento de la cadena de huesecillos. 


La luz de la trompa en estado de reposo 
es virtual; las paredes sin tono se ponen en 
contacto, lo que es favorecido por el estrecho 
calibre del conducto y por el burlete tubá- 
rico que actúa de válvula del orificio farin- 
geo. En la motricidad parietal intervienen 
los músculos peristalfilinos, externo e inter- 
no, el faringo-estafilino y los movimientos 
de la membrana timpánica regulados por los 
músculos de la cadena de huesecillos, princi- 
palmente el del martillo. 


Entre el grupo muscular faringeo y el de 
la caja existe un perfecto sincronismo. La 
apertura de trompa y aducción de tímpano 
son sinérgicos. Se produce automáticamente 
en el curso de la deglución y accidentalmen- 
te con el bostezo, el grito, el hipo o por la 
acción del aire a presión. 


Durante las ascensiones en avión se ex- 
pande el aire de caja y periódicamente se 
abre la trompa, cuando se alcanza en ella un 
aumento de la presión con relación a la de 
de la atmósfera, de unos 15 mm. de mercu- 
rio; el individuo nota los aumentos de ten- 
sión del oído, luego percibe un molesto 
“click” (apertura) seguido de alivio. El bos- 
tezo o la deglución de saliva que se despierta 
con facilidad en el vuelo también abren la 
trompa. 


En el descenso rápido es necesaria la de-- 


glución continua, ya que aquí hay un colap- 
so de la caja que incluso tiende a pegar fuer- 
temente entre sí las paredes de la trompa. 
Es, pues, en él más difícil el equilibrio de 
presiones. 


b) Papel de protección del oído (de rul- 
dos, traumatismos, infecciones) y de drena- 
je de secreciones, Por otra parte, la mucosa 
de la trompa hace un importante papel de- 
purador, arrastrando por medio de sus cilios, 
dirigidos hacia faringe, a modo de “tapiz 
volante” el moco que lo reviste, 
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Todo este complicado mecanismo funcio- 
nal es fruto de una gran diferenciación, y 
convierten a todo el sistema transmisor del 
sonido en algo muy delicado para el aviador, 
susceptible de alterarse y romper la armo- 
nía del conjunto, lo que puede suceder en 
cualquiera de los puntos considerados (fosas 
nasales, rinofaringe, pabellón, trompas, caja 
del tímpano y el mismo tímpano). 


Acción barotraumática. 


Dejando a un lado el barotrauma agudo, : 
de por sí suficientemente ruidoso, que exige 
de cuidados médicos inmediatos, que suele 
curar, y por sí sólo no motivar sordera, in- 
teresa al aviador la acción lenta e insidiosa 
de los pequeños harotraumas, apenas pet- 
ceptibles, pero que a la larga dejan sentir 
su acción sobre los distintos elementos del 
sistema transmisor. 


Sobre las fosas nasales nada incluyen los 
vuelos repetidos si es buena su permeabili- 
dad, pero no así cuando hay insuficiencia 
respiratoria nasal que puede, si es discreta, : 
suplirse con el uso de vasoconstrictores, si 
bien el uso de éstos a la larga suele ser inefi- 
caz, además de que la mucosa tratada por 
ellos resiste peor las alteraciones baropáti- 
cas, los cambios de. estado higrométrico O 
de temperatura. Finalmente, en todo caso su 
mucosa reacciona con hipertrofia difusa, 
coexistente con la más acentuada de colas 
de cornetes y estado congestivo de cavum. 


El pabellón tubárico está hipertrofiado con 
coloración violácea de la mucosa que aparece 
lisa o abollonada y exudante. El ostium tu- 
bárico está como hundido en la profundidad 
de una gran tumefacción y con cierta cons- 
tancia, recubierto de exudado mico-puru- 


“lento. 


Las condiciones locales son ideales a la 
proliferación microbiana a la maceración, 
inflamación y estímulo de crecimiento del 
tejido linfoideo peri e intratubárico. 


Si el proceso catarral del pabellón progre- 
sa, la mucosa de toda la trompa se engruesa,, 
se altera la vascularización local y las pare- 
des pierden elasticidad. 


Si en este estado de cosas el aviador con- 
tinúa sometido a las influencias del vuelo, 
la trompa termina abriéndose muy defectuo- 
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samente, la alteración vascular aumenta, se 
dilatan los vasos sanguíneos y linfáticos y 
surge la trasudación. Se ha instaurado, en 
suma, un círculo vicioso que aún puede rom- 
perse suspendiendo temporalmente el vuelo. 


Si la obstrucción tubárica es definitiva, se 
producirá una esclerosis difusa de las estruc- 
turas del oído medio: Engrosamiento y aper- 
gaminamiento de tímpano, que se hunde ha- 
cia adentro, y en su retracción fija los hue- 
secillos, que se perciben a su través, por otos- 
copia, principalmente las apófisis del marti- 
llo que hacen marcada prominencia. La 
membrana permanece inmóvil a pesar de la 
insuflación por trompas o del masaje con 
el espéculo de Siegle. 


Ni que decir tiene que este estado ha anu- 
lado prácticamente la transmisión aérea de 
las ondas sonoras y llevado las cosas a un 
extremo en que la terapéutica nada puede 
resolver. 


Ahora bien, si es verdad que el disfuncio- 
nalismo tubárico es porcentualmente más fre- 
cuente en el aviador, también lo es que fuera 
del personal aeronáutico es bastante corrien- 
te encontrarlo; las más veces coincidiendo 
con mala respiración nasal, pero otras sin 
causa O alteración anatómica que pueda jus- 
tificarlo, y los porcentajes que da la prác- 
tica otológica corriente son de un 30 por 100. 


Merece, en suma, insistir en la delicadeza 
del funcionamiento tubárico y la facilidad 
con que pueden trastornarla los barotrau- 
mas, principalmente si las condiciones ana- 
tomotfistológicas de vecindad están modifi- 
cadas, 


Es de la máxima importancia reseñar que 
el aviador, en el curso de la carrera, hace 
su enfermedad barotraumática; para unos 
insignificante, para otros grave, cabiendo 
todos los grados intermedios. . 

Asimismo que la vigilancia, periódica, cu- 
rrecta, puede evitar la progresión del mal, 
ya que el simple examen otoscópico permite 
descubrir las primeras alteraciones. 


Progresión del daño barotraumático. 


Siguiendo a Robert podemos considerar 
esquemáticamente cuatro fases evolutivas. 


a) Audición excelente y trompas per- 
meables, hubo la ocurrencia acaso de algún 
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accidente agudo que pudo dejar secuelas, 
aunque mínimas, capaces de un reducido nú- 
mero de casos de facilitar el paso a la fase 
siguiente. 


b) Fase de catarro tubático intermitente. 
El aviador nota en oído cierta sensación 
de plenitud persistente y en los cambios de 
altura un retraso y dificultad en el resta- 
blecimiento de la presión; intratimpánica, al- 
teraciones en la percepción sonora y alguna 
vez zumbidos de tono grave. 


A la exploración suele encontrarse: en 
ellos un estado congestivo catarral de nariz, 
cavum y pabellón tubárico un tímpano lige- 
ramente engrosado, retraído, con discreto 
enrojecimiento periférico, a veces con el 
mango del martillo ligeramente prominente. 


Raras veces no existen tales signos obje- 
tivos y todo es normal aparentemente, aun- 
que la sintomatología es idéntica, así como 
la progresión de su daño. Parece pueda en 
estos casos tratarse de un estado de preatro- 
fia, anterior a una salpingitis. crónica. 


Con la prueba de la voz cuchicheada oyen, 
unas veces a más de Ó m., otras a no más allá 
de los 3 m. 


Esta fase de catarro tubárico intermitente 
tiene la característica de su curabilidad, y 
puede manifestarse entre las 1.000 y 8.000 
horas de vuelo, 


c) Fase de catarro tubárico fijado. Gra- 
ve, por ser irreversible espontáneamente. 


Suele seguir al estadío anterior después de 
unas 2.000 ó 3.000 horas de vuelo. 


Clínicamente la sintomatología es más 
acentuada, las trompas están totalmente ce- 
rradas y sólo la insuflación directa instru- 
mental puede a veces lograr reducidas entra- 
das de aire. 


La audición es defectuosa y en su hipoacu- 
sia la transmisión desempeña el gran papel. 


La terapéutica aún es efectiva y el mayor 
riesgo lo constituye el peligro de paso a la 
fase siguiente: 


d) Fase de aislamiento tubo-timpánico 
completo. El cuadro se acentúa con respecto 
al estudio anterior. La voz cuchicheada no 
es percibida al mismo nivel del pabellón 
auricular. Los intentos de despegamiento de 
trompa por insuflación a través de la sonda 
de Itard son infructuosos, La participación 
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bilateral, más o menos pareja, es en esta fase 
frecuente. 


Parece hay aquí una fijación del estribo 
al marco de la ventana oval, lo que la equi- 
para a las otoespongiosis, “otoespongiosis se- 
cundarias” descritas por Mayoux y Martin, 
propias del aviador al final de su larga ca- 
rrera, pero lo cierto es que también se ve 
en algunos con pocas horas de vuelo. 


Pérdidas acústicas en las perturbaciones 
del mecanismo transmisor del oído. 


El déficit auditivo motivado por una obs- 
trucción de trompa, no es de un tipo carac- 
terístico.. 


Clásicamente se describe, por vía aérea, 
déficit auditivo en los graves y medio graves 
y buena percepción en los agudos, conser- 
vándose la vía ósea. 


Otras muchas veces suele haber hipoacu- 
sia global, con mayor déficit en graves y 
ultraagudos y mínimo en las zonas medias. 


Otras curvas acusan caída en los dos ex- 
tremos y en la frecuencia de los traumas 
acústicos, o sea, en los 4.000 C/S. y la vía 
Ósea está en unos casos respetada y en otros 
perturbada, aproximadamente en la' mitad 
hay alteraciones de la vía ósea, y esa afec- 
tación, cuando la hiay, ocurre precisamente 
en esa frecuencia 4.000. y 


Son precisamente las caidas en lis les 
cuencias cercanas a los 4.000 C/S. patonog- 
mónicas de los barotraumas y traumas acús- 
ticos. 


La aireación de la caja del epa mejo- 
ra la audición aérea bruscamente. y Jenta- 
mente la ósea. 

¿Pero por qué se afecta la vía ósea? Para 
unos autores existiría edema perilinfático, 
A fijaría la ventana óval y alteraciones de 
la elasticidad de la mémbrana basilar. Otros 
cuentan con trastornos neurovasculares, con- 


secutivos a variaciones de la presión en oído 
medio. 


Para Poch Viñals: en los procesos exuda- 
tivos de "caja, el exudadó sobrecarga timpa- 
no y huesecillos, y el resultado es una curva 
de masa, con déficit a partir de 4.000 C/S. 


En los procesos inflamatorios el desplaza- 
miento de membranas de tímpano y ventanas 
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aumentaría la rigidez y, como resultado, 
acaecería una caída en los graves, de mane- 


ra más acentuada en la fase de esclerosis 
adhesiva. 


Las curvas de masa y rigidez cabe se com- 
binen en las más variadas proporciones. 


Queda por señalar, que al alterarse la me- 
cánica de los líquidos laberínticos, al mismo 
tiempo que el daño coclear ocurre el vesti- 
bular, produciéndose un estado de hiperto- 
nía que facilita el vértigo. Además, al tras- 
tornarse el mecanismo transmisor, se reduce 
la protección de los ruidos, lo que se traduce 
en mala acomodación timpánica y consecuen- 
te aumento de la fatiga auditiva y en la apa- 
rición de procesos degenerativos del órgano 
de Corti que no es difícil suponer puedan 
dejar sentir su influencia sobre laberinto pos- 
terior que tan relacionado anatómicamente 
está con el anterior. 


Conclusiones. 


E 1.2 La delicadeza anatómica y funcional 
del complejo mecanismo de la transmisión 
de las ondas sonoras. 


2." El interés de la patología del pabe- 
llón de la trompa y su gran relación con la 
patología de las fosas nasales y cavum rino- 
faringeo, principalmente ante la incidencia 
del vuelo. 


"3.2 La gran nocividad de los barotrau- 
mas sobre el mecanismo transmisor del oído. 


4. Que el daño en sí, en un principio 
inaparente, puede convertirse en grave. 


5." La necesidad de despistaje inicial y 
perfecto tratamiento que evite la progresión 
del daño. 


6.2 La frecuente incidencia, en los baro- 
traumatismos, del insulto coclear en los al- 
rededores de la frecuencia 4.000 C/S. al la- 
do de una mayor agresión al mecanismo 
transmisor. 


7.2 La posibilidad de insulto vestibular 
coincidiendo con el de los sistemas de trans- 
misión y percepción sonora, 

"8.2 Creemos es en todo caso la sorderá 
del barotrauma la más característica del vue; 
lo, ya que la perceptiva es muy semejante á 
la desencadenada en distintos ambientes rui- 
dosos. 
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HACIA LA TERCERA GENERACION DE MISILES 


«Nosotros no somos más inteligentes que lós americanos. Pero como 
somos mucho menos ricos, nos vemos obligados a emplear más a fondo nues- 
tra inteligencia.» 


(Mikoyan, como Ministro de Comercio Exterior, en una exposición 
hecha en 1959 a sus clientes de Centroamérica. ) , 


Hs frase del ruso Mikoyan podemos en- 
irentarla de igual a igual con aquella otra 
atribuida a Bismarck: «El que sólo apren- 
de a costa de la propia experiencia de- 
muestra carecer de la habilidad necesaria 
para saber aprender también a costa de 
la experiencia ajena.» 


¿No es verdad que a veces parece que 
algunos desconocen u olvidan voluntaria 
e incomprensiblemente esas dos utilísimas 
máximas? 


Sin embargo, otra máxima que tampo- 
co nosotros debemos olvidar es aquélla 
” que dice: «Más sabe el loco en su casa y 
en sus cosas que el cuerdo en las ajenas.» 
Aceptemos, pues, que tendrán sus razones 
para obrar como obran; y, sobre todo, ellos 
allá..., aunque desgraciadamente nos pue- 
den importar mucho los errores o cegue- 
ras de los que dirigen este barco (Occi- 
dente), en que con nuestros ¿aliados? va- 
mos embarcados para bien o para mal, ya 
que así vinieron las tornas y no hay elec- 
ción para nuestra propia e inicial postura 
y decisión frente y contra el comunismo 
cuando los demás dudaban o eran sus cir- 
cunstanciales aliados... 


Tratemos de curiosear un poco el inte- 
rior de las posibles razones que puedan 
tener los principales y poderosos «occiden- 
tales» por si aquello que veamos pudiera 
aclararnos la visión en aquellos puntosque 
solemos ver algo turbios. 


Tomaremos el asunto un poco “de atrás” 
arrancando de un escenario o visión de 
1960-1961 la sesión que tuvo lugar el 19 
de mayo de 1960 en Inglewood, donde la 
entidad americana «Ballistic Missile Divi- 
sion de la Air Research and Development 
Comand» puso de manifiesto en líneas ge- 
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nerales el programa 1965-1970 de planes 
y proyectos de nuevos ingenios balísticos 
americanos. 


Si se analiza dicho programa con vistas 
a sus propósitos más que a sus logros de 
superación, se nos aparece como intento 
principal la sustitución del misil «Minute- 
man» por otro ingenio llamado «Midgete- 
man». De ese propósito se deduce direc- 
tamente una duda: ¿es que el «Minute- 
man» (apenas logrado), y sin que su em- 
pleo móvil en superficie y fijo en subte- 
rráneo acorazado se presenta ya como in- 
útil y fracasado? 


Recordemos que el acierto del «Pola- 
ris» (no sólo en su extraordinario empleo 
desde los submarinos atómicos, sino inclu- 
so desde superficie en bases fijas O móvi- 
les) resolvió en principio el «problema» de 
hacer posible una defensa eficaz anti-misil 
intercontinental, que hasta esa «segunda 
generación de misiles» (de combustible só- 
lido y alcance suficiente) parecía imposi- 
ble. En efecto sólo se contaba entre los 
misiles de suficiente alcance para intentar 
una «interceptación lejana anti-misil», con 
el «Thor» de la USAF y el «Júpiter» del 
Ejército, ambos de alcance medio. Tam- 
bién se contaba con algunos «aviones sin 
piloto» de las Fuerzas Aéreas, pero éstos 
de menor velocidad que los misiles «Thor» 
y «Júpiter», y la velocidad va directamen- 
te ligada a la-distancia a que se logre la 
deseada interceptación. 


Pero tanto unos como otros ingenios, 
por no ser de combustibles sólidos y dada 
la rápida evaporación de los oxidantes 
(carburantes líquidos a base de oxígeno) 
no podrán estar permanentemente carga- 
dos y dispuestos al disparo instantáneo; 
característica y exigencia fundamental pa- 
ra un ingenio que pretenda ser capaz de 
actuar como anti-misil. Su carga y dispa- 
ro exige un tiempo mínimo igual o supe- 
rior al que dura la última mitad de la tra- 
yectoria de un misil intercontinental ata- 
cante; y sólo cuando se halla en esa úl- 
tima mitad de su trayectoria puede el mi- 
sil atacante ser detectado por el radar de 
la Defensa, y aún entonces hacía falta se- 
guirlo durante unos minutos para, median- 
te cálculos rapidísimos hechos con «cere- 
bros electrónicos» llegar a conocer su tra- 
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yectoria, el objetivo amenazado, la batería 
anti-misil que debería disparar defensiva- 
mente y sus datos de tiro, para lograr la 
trayectoria de interceptación. 


La simple exposición de esas indispen- 
sables operaciones pone de relieve el esta- 
do tan crítico en que se hallaba la defensa 
anti-misil hasta el momento -de lograrse el 
primer misil, que, usando combustible só- 
lido, tuvo también alcance mínimo eficaz. 
El «Polaris» de la Marina, con sus 2.000 
kilómetros de alcance en submarino y la 
promesa de llegar a los 4.000 para los de 
base en tierra firme, impulsado por com- 
bustible sólido, inició la llamada «segun- 
da generación» de misiles de medio y lar- 
go alcance, al cual, y perteneciente a esa 
misma «segunda generación», siguió el 
«Minuteman» de las Fuerzas Aéreas con 
mayor alcance. 


En aquella reunión a que hemos hecho 
referencia y para suplir al «Minuteman» 
presentaron propuestas la Boeing, Dou- 
glas, Convair, Lockheed, North American 
y otras; y como se trataba de aplicar a 
tierra (como «sistema defensivo» la movi- 
lidad del «Polaris» en el mar dentro de 
submarino, se presentaron también casas 
constructoras de vagones de ferrocarril y 
de automóviles para el transporte por vía 
férrea y por carretera en bateas y en cha- 
sis pesados. 


Pero, ¿qué pasaba con el «Minuteman», 
recién nacido y apenas perfeccionado, para 
el que se habían estudiado carísimos po- 
zos acorazados y vehículos de vía férrea 
y de carretera? Cierto que el «Polaris» y 
su «binomio» con el submarino atómico 
significan un éxito, incuestionable y un 
campo de acción amplísimo para el porve- 
nir, como también una indudable amenaza 
para el poder comunista oriental, incluso y 
a pesar de que la Marina no obtuvo todo lo 
que esperaba recibir en cuanto a presu- 
puesto para una numerosa flota de subma- 
rinos atómicos armados con «Polaris», que 
equilibrase y superase los 600 submarinos 
de diversos tipos, muchos de ellos moder- 
nos y algunos armados con misiles, que 
cómputos modernos les suponen a los ru- 
sos, aunque aquellos que comportan misi- 
les sólo puedan lanzarlos en superficie y 
no en inmersión, como ya lo han logra- 


693 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


do para los suyos los americanos. Nada 
hay, no obstante, que impida que con 
el tiempo lo consigan también los so- 
viets. 


Creemos que la flota americana de sub- 
marinos atómicos armados de «Polaris» a 
que aspiran para fecha próxima los norte- 
americanos se aproxima a cincuenta uni- 
dades. También en 1960-61 los norteame- 
ricanos (por interés de la Marina y para 
con las ganancias impulsar el programa na- 
val «Polaris submarino atómico»), propu- 
so a las naciones europeas venderles el 
«Polaris» para organizar su defensa anti- 
misil y para ataque desde bases en tierra fir- 
me con tipos especiales mejorados para al- 
cances hasta 4,000 km. Basados ya en la 
consecución «Polaris», tenían en fabrica- 
ción las Fuerzas Aéreas su «Minute- 
man» con asentamientos subterráneos 
y para empleo móvil en vías de su- 
perficie. 


Se provocó una crisis en cuanto a pro- 
seguir o no el proyecto «Minuteman». Las 
razones fueron varias y no carecían de im- 
portancia. Problemas de puentes y túne- 
les en las vías férreas en ciertos puntos, 
dado el tamaño y pesos mínimos de los va- 
sones en que había de ser transportado el 
«Minuteman» móvil; análogos problemas 
en cuanto a su transporte por carretera. 
Problema de la destrucción probable del 
vehículo plataforma de transporte y lan- 
zamiento; aunque la cuestión económica 
no había sido totalmente descartada (pues 
se estudió la construcción de un vehículo 
incombustible o sumamente combustible, 
y barato), cuyos restos no obstaculicen la 
circulación, y en cuanto al vehículo trac- 
tor, que fuese separable para poderlo ale- 
jar a distancia de seguridad durante los 
disparos. 


Asimismo, y dada la mayor exactitud 
de impacto que se le suponía al enemigo 
por perfeccionamiento de los métodos y 
sistemas de conducción o guía en su ata- 
que balístico hipersónico intercontinental, 
se consideraron en crisis las instalaciones 
fijas, incluso las acorazadas, y disemina- 
dos a distancia de seguridad sus Pozos aco- 
razados, salvo si esas instalaciones subte- 
rráneas lo fuesen a más de 100 metros de 
profundidad y con varios túneles horizon- 
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tales que permitiesen movimientos sub- 
terráneos conducentes a diversos pozos 
de lanzamiento y con defensas por mam- 
paros a fin de disponer siempre de algún 
pozo utilizable si otros eran destruídos. 
Lo mismo la solución móvil en superficie 
que la solución fija subterránea de gran 
profundidad complicaban notablemente el 
programa y la solución «Minuteman» de- 
fensivo-agresiva, y ponían en crisis su des- 
arrollo total, continuándose, no obstante, 
el perfeccionamiento del ingenio como mi- 
sil; construyéndose alguna instalación pro- 
totipo subterránea y algunos modelos de 
vagón férreo y de auto-pesado para ensa- 
yOS; pero sin entregarse a fondo a esa so- 
lución única. 


En ese estado de cosas tuvo lugar la re- 
unión de 1960 en Inglewood y las pro- 
puestas diversas de aquellas casas cons- 
tructoras que antes dijimos y de esa fecha 
arranca el proyecto «Midgetman» para 
sustituir con ciertas ventajas al «Minute- 
man». 


Este proyecto «Midgetman» equivale a 
una «tercera generación» de misiles balís- 
ticos, cuyas características principales, ba- 
sadas en una miniaturización a ultranza 
(incluso en cuanto a la carga y tipo del 
agresivo nuclear que hubieran de trans- 
portar), consigue análogos o superiores al- 
cances con menores tamaños, pesos y ca- 
restía (el plexiglás entra en la estruc- 
tura de ciertas partes de estos nuevos 
ingenios). 

El programa «Midgetman» se inició con 
vistas a lograrlo para entrada en servicio 
en 1965 a 1967. Una segunda propuesta 
más perfeccionada habría de entrar en ser- 
vicio en 1970. En ambas fases del desarro- 
llo del «Midgetman» se presupone un in- 
genio de alcance intercontinental lo bas- 
tante reducido de tamaño y peso para no: 
presentar los problemas y dificultades que 
en cuanto a tipos de plataformas móviles. 
de lanzamiento por ferrocarril y carretera. 
sufre el «Minuteman» (el transporte ha. 
de ser sobre semi-remolque, pudiéndose 
disparar desde el propio vehículo, y cons- 
truído éste en material combustible bara- 
to y ligero; pudiéndose retirar y alejar la. 
mitad tractora del semi-remolcador para 
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su seguridad y vuelta a utilizar con otro 
semi-remolque de otro misil). 


En 1 de septiembre de 1960 fueron 
presentados los proyectos de cada una de 
las casas concursantes, teniendo en cuenta 
y resolviendo todas aquellas condiciones. 
Los pesos en el programa «Midgetman» 
se reducen a la mitad en algunas propues- 
tas e incluso a la tercera parte en otras 
(el peso medio de esas propuestas oscila 
alrededor de once toneladas y media; in- 
cluso se puede considerar que este peso se 
halla cerca de la cuarta parte del peso de 
ciertos tipos «Minuteman»). El «Polaris» 
suele pesar en sus tipos más pequeños (pa- 
ra submarino atómico) unas trece to- 
neladas. 


Por otra parte los pesos de los vehícu- 
los para su transporte por ferrocarril y 
por carretera no pasan de las 20 a 22 to- 
neladas. Los alcances (según la carga de 
agresivo atómico-nuclear a comportar) os- 
cilan de 4.000 a 12.800 km. gracias a la 
miniaturización que se impone al má- 
ximo. 

Esa miniaturización, en lo que respecta 
a la carga de agresivo, se refleja en dis- 
minución de potencia y alcance radial des- 
tructivo alrededor del punto de impacto. 
El peso del ingenio en el momento del lan- 
zamiento (y en relación inversa con el al- 
cance deseado) será de 90 a 270 kg. (con 
potencia destructiva reducida a 100 kiló- 
metros de radio para los alcances máximos 
y a 500 kilómetros para los mínimos). Pa- 
rece que se aproxima mucho a las poten- 
cias del «Polaris»; lo que aunque a pri- 
mera vista pueda parecer un salto atrás, 
no es así porque la mayor exactitud del 
impacto (error máximo de unos 400 m.) 
compensa sobradamente la disminución de 
potencia explosiva por menor carga de 
agresivo nuclear. No sólo se ha logrado 
esto por perfeccionamiento del sistema de 
teleguía, sino porque este mecanismo de 
autoconducción del misil no pesará más 
de 25 kilogramos. 


Hemos hablado al principio del artícu- 
lo de los graves inconvenientes de los car- 
burantes líquidos y las grandes ventajas de 
las pólvoras (carburantes sólidos), que 
permitirán tener siempre cargados y dis- 
puestos al disparo instantáneo estos misi- 
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les de la «segunda generación», lográndose 
así la posibilidad de una solución acepta- 
ble para la defensa anti-misil interconti- 
nental. 


Sorprenderá mucho al lector saber que 
al pasar a esta «tercera generación» de 
misiles se vuelve al empleo de los carbu- 
rantes líquidos, considerados otra vez co- 
mo preferentes. Pero el hecho tiene su ex- 
plicación bien justificada. Los líquidos 
siempre han dado más potencia impulsiva 
que los sólidos (además permiten apagar y 
volver a encender a voluntad el sistema 
motor de impulsión, cosa imposible con los 
sólidos), y aquel inconveniente que, según 
dijimos, provenía de la rápida evapora- 
ción del oxígeno u oxidantes líquidos, se 
ha solucionado manteniéndolos en depósi- 
tos estancos herméticos, que se perforan 
en el momento del disparo y que, por lo. 
tanto, permiten mantener a estos misiles 
de la «tercera generación» siempre carga- 
dos y tan dispuestos al disparo instantáneo 
para la interceptación defensiva como lo 
puedan estar aquéllos de la «segunda ge- 
neración» de combustibles sólidos. Los fa- 
bricantes de combustibles sólidos no han 
podido cumplir sus promesas de lograr con 
esas pólvoras las mismas potencias impul- 
sivas que dan los carburantes líquidos; las 
pólvoras siguen con una desventaja de un 
10 por 100 respecto a los oxigenados y ke- 
rosenos, y a otros de nuevo tipo que su- 
peran aún más los impulsos (por ejemplo, 


a base de ácido nítrico y derivados de la 


anilina). 


En Inglaterra se produjo una crisis en 
principios del año 1961 para su misil 
«Blue-Streak», en el que tenían puestas 
sus mejores esperanzas, ya que tuvo que 
ser detenida su fabricación por varias cau- 
sas mecánicas y económicas; pero pasado 
el atasco y recuperados del susto, volvió 
el proyecto al plano de perfeccionamiento 
y logro definitivo en finales de 1961 y año 
1962, con carácter de intento decidido. 
Creemos que es un buen misil, y creemos 
que tras su logro y súcesivo perfecciona- 
miento en alcance y carga nuclear irá sus- 
tituyendo a los «Thor» y los «Júpiter» de 
alcance medio y al «Atlas» intercontinen- 
tal, todos ellos americanos, que equipaban 
las bases de Europa e Inglaterra, y que 
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mantenían en exclusiva americana la posi- 
ble utilización de las cabezas de guerra 
atómicas. ¿Será para bien o será para 
mal el que esa posibilidad y esa deci- 
sión de empleo pase a más de una sola 
mano? 

- Con los «Minuteman» americanos de 45 
toneladas y los «Blue-Streak» ingleses, de 
casi igual peso, se suprimió toda la com- 
pleja maraña de la teleconducción desde 


tierra, sustituyéndola por la «auto-conduc- * 


ción» interior de a bordo del ingenio (por 
sistemas de inercia a base de giróscopos). 
Esto 'fué completado en cuanto a defensa 
mediante las instalaciones enterradas en 
pozos poco: profundos, pero acoraza- 
dos. 


Perfeccionamientos posteriores de los 
sistemas de teleconducción desde tierra 
han permitido tales exactitudes su impac- 
to, que ha sido preferible volver a los an- 
tiguos sistemas de guía (como ocurrió con 
los combustibles líquidos) un salto atrás 
en apariencia, pero un paso más hacia ade- 
lante en realidad. Por otra parte y en con- 
secuencia, las instalaciones fijas en pozos 
poco "profundos y diseminados, se vuelve 
vulnerable ante tales nuevas exactitudes 
de impacto; y por eso hay que acudir a 
instalaciones profundas (a más de 100 me- 
tros), y a las plataformas móviles de lan- 
zamiento en superficie, copiando y trasla- 
dando a tierra firme la técnica submarina 
iniciada por la Armada americana y co- 


piada también por su Aviación; al tratar : 


de ir convirtiendo los grandes bombarde- 
ros estratégicos (que por la exactitud y 
poder de la defensa antiaérea con misiles 
de cabeza atómica habían perdido casi to- 
talmente su posibilidad de profunda pene- 
tración en terreno enemigo hasta las fuen- 
tes de vida y resistencia) en plataformas 
volantes de lanzamiento de misiles de al- 
cance medio (el «Hound-Dog» y otros 
más modernos como el «Skay-Boll», de al- 
cances que aspiran a los 1.500 km.). Tam- 
bién estudia la Aviación el adaptar a los 
grandes bombarderos estratégicos el mi- 
sil «Poláris» o una modificación del 
mismo. 


Es la nueva táctica del ataque por sor- 


presa desde una plataforma móvil de em- 
plazamiento imposible de conocer por ade- 
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lantado; y la táctica defensiva-mediante la 
movilidad de la batería de misiles, lleváda 
al mar, la tierra y el aire. 


Las suspensiones, virajes, vuelta a lo 
antes abandonado, por parecer inútil no 
debe extrañar en álgo tan nuevo y en ca- 
mino de perfeccionamiento, como son to- 
das estas técnicas y doctrinas de empleo 
en ebullición referentes a misiles de ata- 
que y defensa. : 


También los rusos parecen decididos 
por el sistema de plataformas móviles de 
lanzamiento (en vagón ferrocarril, auto- 
carretera y tal vez flotantes, trasladables 
éstas por su estupenda red de canales inte- 
riores; asi parece desprenderse de lo ob- 
servado mediante los reconocimientos áé- 
reos con aviones U-2, que no lograron des- 
cubrir más bases fijas de lanzamiento que 
las dedicadas a los de fines experimenta- 
les y científicos en el Noroeste de Rusia y 
en las orillas del Caspio; pero ninguna fija 
de carácter militar. 


Podemos considerar que las instalacio- 
nes en pozo no profundo, aunque acoraza- 
das, que los americanos han establecido 
primero para sus «Thor» y «Júpiter», de 
alcance medio, defensivos, y luego para los 
«Atlas» y «Titán» intercontinentales, se 
han quedado ya tan anticuadas y casi in- 
útiles como los mismos misiles que alber- 
gan. 


Viene empujando la «tercera genera- 
ción» de misiles, la cual, a su vez, se ini- 
cia con su propio cáncer; la enorme cares- 
tía que ha de significar el sustituir la po- 
tencia colectiva de las baterías fijas ente- 
rradas por una potencia unitaria móvil que 
tendrá que ser extraordinariamente nu- 
merosa, y cuya exigida movilidad continua 
podría presentar el inconveniente de ta- 
ponar los transportes rápidos de guerra (la 
logística de los abastecimientos y evacua- 
ciones); además de lo carísima que se pre- 
senta tal innovación y solución (un cáncer 
económico), que no es de los menos im- 
portantes). 

Sin embargo, y ya que iniciamos este 
artículo con unas máximas, lo terminare- 
mos con esta otra: «No hay nada tan caro 
como perder la guerra.» 


(Por la recopilación, A. R. U.) 
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LA EDUCACION FISICA EN NUESTRO EJERCITO 


I 


Pesitado del poco ambiente que tiene este 
tema, es la razón por la cual he tenido el 
atrevimiento de hacer este modesto y peque- 
ño comentario. 


Es triste reconocerlo, pero he dicho poco 
ambiente, y lo afirmo plenamente conven- 
<ido. En mi corta vida militar me he encon- 
trado con pocos y escogidos entusiastas que 
han tenido que luchar para que se le dé a 
la Educación Física la importancia que me- 
rece, como una rama más de la Educación 
general que es, y en cambio he tropezado con 
muchos indiferentes y bastantes que se han 
sonreído despectivamente al solo enunciado 
de la palabra “gimnasia”, sin reparar que 
se están mofando, por desgracia, de algo que 
es imprescindible y necesario. No obstante, 
existen sus excepciones, elogiosas, ya que 


Por JAVIER LODOS GARCIA 
Capitán de Aviación 


para luchar con estas circunstancias hay que 
tener no sólo paciencia, sino mucha volun- 
tad y tesón. 

No es mi intención reseñar aquí todo lo 
referente a esta rama educativa, ni aún bos- 
quejar principios o aclarar conceptos, sólo 
resaltar los beneficios que de su uso ema- 
nan y su estado actual en nuestro Ejército. 


II 


Tal educación va entrando actualmente 
con más pujanza en el campo militar, rural 
y escolar. La importancia y necesidad de 
ella para la juventud no es ni discutida, ni 
atacada, ya que se han percatado de que 
tal educación en el aspecto ciudadano da 
energías físicas y paralelamente energías mo- 
rales, porque el organismo sano y robusto 
siente el agrado y atractivo de la vida; está 
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capacitado para desarrollar grandes ideales 
y se encuentra en mejores condiciones para 
luchar contra las contrariedades de la exis- 
tencia, venciéndolas; o, en caso adverso, 
aceptándolas como cosa necesaria, 


Nuestros músculos tienen el papel de man- 
tener las articulaciones en su lugar y de sos- 
tener convenientemente las diferentes partes 
de nuestro esqueleto y vísceras. El inactivo 
constante, no sólo no se beneficia de los efec- 
tos estimulantes generales y detóxicos de los 
ejercicios físicos, sino de hecho atrofia sus 
músculos, siendo una víctima propicia de las 
malas aptitudes. 


Hay que tolerar aquél que tiene alguna 
deformidad física, gordura, etc., por causas 
ajenas a él mismo, bien por constitución 
especial congénita o por alguna otra razón 
que se adentre en el campo de la patología. 
Ahora bien, ¿cuántos lo son por falta cons- 
ciente de actividad física, cuya única meta 
capaz de soportar es aporrear una mesa con 
las fichas del dominó o interminables parti- 
das de cartas? 


Es necesario insistir sobre la acción alta- 
mente beneficiosa que la práctica de los ejer- 
cicios físicos puede tener sobre los indivi- 
duos no entrenados, sedentarios habituales 
y sobre los mismos individuos francamente 
deficientes. 


La carencia de esta actividad física no 
tiene sólo como peligro la obesidad, proble- 


ma éste que constituye actualmente una obse-- 


sión internacional, por los daños que lleva 
consigo, ya que ella aumenta considerable- 
mente los riesgos de un gran número de en- 
fermedades graves, tales como: diabetes, en- 
fermedades cardio-vasculares, etc., sino tam- 
bién otros problemas como lo son los dolo- 
res y deficiencias de la espalda, cosa tan 
frecuente. Naturalmente, cabría preguntarse 
si la actividad física será siempre el mejor 
remedio a una debilidad dorsal, no obstante, 
creo que todo el mundo admitirá que una 
espalda poderosa y bien entrenada será mu- 
cho más apta para soportar las fatigas de 
la vida corriente que una espalda débil. No 
quiero ni mencionar aquellos otros que van 
tan orgullosos por la calle exhibiendo una 
“cifosis” prematura. 


Otro apartado lo ocupan las deficiencias 
provocadas por la tensión nerviosa. La gran 
cantidad de diversiones no utilizadas conve- 
nientemente y máxime estando fatigado, 
agotan al individuo más que su trabajo y 
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lo lleva vertiginosamente al libertinaje.. 
El hombre actual comienza la jornada 
sentándose en su coche o autobús; está sen-- 
tado en la escuela, taller u oficina; en sus 
ratos libres, bien leyendo, en el cine, viendo 
la televisión, etc. Se ha demostrado que la. 
mayoría de los individuos de nuestras ciu— 
dades están más o menos físicamente inacti- 
vos alrededor de cerca del 90 por 100 de: 
su tiempo. 


Es paradójico que en tiempos donde los 
peligros que nos amenazan son mayores, fal- 
te el más grande interés por reforzar nues- 
tro cuerpo. Nuestra era de placeres y de 
abundancia puede destruir nuestro vigor tam 
fácilmente como el tiempo. Las mil y una 
distracciones de la vida moderna rechazan 
toda idea de esfuerzo, que es la base de la. 
salud de la juventud y del hombre maduro 
mismo. No hay que confundir este sibari- 
tismo de la vida, con la indolencia y la pe- 
reza. 


El ocio es un resultado del desarrollo so- 
cial actual y constituye de por sí una apor- 
tación importante en la vida del hombre. 
Ahora bien, es indudable que podríamos ha- 
cer parte de estos tiempos de ocio parte ac- 
tiva, mediante la gimnasia, los deportes y 
la vida al aire libre, ya que todo ello tiene 
un gran valor no solamente a causa de su: 
carácter recreativo, sino también a causa de 
su valor desde el punto de vista biológico. 
No obstante, hay que tener sumo cuidado 
en el empleo de estos ratos de ocio, Muchos 
individuos sienten esta necesidad de activi- 
dad, de ejercicio al aire libre. En cuanto pue- 
den huyen al campo, montaña o playa, pero 
este tiempo lo emplean a menudo de una 
manera desordenada e intempestiva, en ra- 
zón a su inadaptación y, en lugar de causar- 
les un beneficio, vuelven agotados. 


Es necesario y urgente retornar a una 
práctica regular de ejercicios físicos simples, 
eficaces y atrayentes. Un local cualquiera, 
un equipo reducido, una hora de libertad 
dos O tres veces por semana, es suficiente 
para efectuar una gimnasia eficaz, gimna- 
sia realizada por convencimiento, con el fir- 
me propósito de ejecutarla con asiduidad 
meritoria... y ya verán que se percibe co- 
mo ella procura por sí sola no sólo bienestar, 
sino alegría, Sentirá el corazón latir: más 
enérgicamente, mejor circulación de la san- 
gre, respuesta de sus músculos; tiene el pla- 
cer de ver como se encuentra más ágil, más 
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fuerte... más joven y, a continuación de es- 
tos ejercicios, sensación agradable de bien- 
estar, de sana laxitud, de paz, que no pro- 
cura ningún tranquilizante. Son alegrías que 
todo individuo, cualquiera que sea su con- 
formación, cualquiera que sea su edad, pue- 
de sentir, que no son jamás ridículas, y don- 
de se puede encontrar el tiempo, sea cual 
fuese el número y el carácter imperioso de 
sus ocupaciones. 


Nosotros debemos hacer la E. F. por con- 
vicción higiénica y no por tener que comba- 
tir, o aún solamente para obtener un grado 
superior en la jerarquía de los valores físi- 
cos o bajo el pretexto de prepararse para 
una competición deportiva. Creo que cuan- 
do nosotros nos lavamos, no lo hacemos por 
ver si el vecino está mejor lavado que uno, 
sino.más bien por convicción higiénica. Ya 


está bien de pertenecer a esta generación de. 


espectadores, tenemos que ser participantes 
de una vida intensa y vigorosa. 


TIT 


¿Cómo se encuentra esta Educación Físi- 
ca en nuestro Ejército? Es penoso recono- 
cerlo, pero exceptuando casos contadísimos, 
no se le daba toda la importancia que mere- 
ce a la actividad física en general. 

La educación física no se practicaba, de 
una manera ordenada; en unos por ignoran- 
cia de los beneficios que proporciona; en 
otros por apatía y en muchos por falta de 
profesores animosos que la encaucen por los 
verdaderos senderos, indicando los defectos 
y perjuicios de una mala enseñanza. Muchos 
le han tomado verdadera antipatía a esta 
práctica, no por estar mal preparados, sino 
por la dejadez y desgana con que actuaban 
sus profesores haciendo los ejercicios no sólo 
mortificantes, sino inútiles. 


Las fuerzas militares deben E en 
vanguardia de toda actividad física. Misión 
que a nadie puede extrañar, ya que todos 
los Ejércitos cuidan hoy la preparación fí- 
sica de sus soldados con el sentido moderno 
que el deporte ha llevado a todos los órde- 
nes y estamentos de la sociedad. 


Para la educación fisica de la tropa se 
impone la gimnasia como práctica diaria y 
forzosa. Estamos obligados a reparar las de- 
ficiencias de la educación física ciudadana. 
Hay que completar en el cuartel la falta de 
instrucción que nuestras juventudes traen 
al incorporarse ¿no enseñamos al analfabe- 
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to? Pues esta rama educativa constituye un 
eslabón más de la educación general. 


Es obvio que en el Servicio Militar existe 
un inmenso campo donde desarrollar una de 
las más eficaces y fructíferas labores en pro 
de la educación: física del español, que aquí 
puede hallar una fuente de enseñanza de-' 





portiva y de flexibilidad y dureza que po- 
drían ser muy necesarias, en ocasiones tras- 
cendentales para la Patria. Un soldado adies- 
trado y entrenado fisicamente, será siempre 
más útil que uno envarado por ausencia de 
ejercicio, 


Difícilmente volverán a concurrir en el _ 
espacio y en el tiempo dentro de una colec- 
tividad los: factores tan propicios de edad, 
disciplina y «régimen de vida, como en el 
precioso y. fugaz instante del paso de las ju- 
ventudes por el cuartel. . 


Es del dominio público que todos los de- 
portes proporcionan, a quienes los practican 
racionalmente, notables beneficios, tanto en 
el aspetto físico como en el moral, dada la 
estrecha dependencia entre cuerpo-y espiritu, 
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y como consecuencia lógica, además de be-' 


neficiarse a sí mismos lo hacen a la socie- 
dad, de la que son miembros, y a la misma 
Nación. 

El deportista es portador de valores físi- 
cos y morales, adquiridos con la práctica del 
ejercicio muscular activo. La emulación, el 
espíritu de equipo, el compañerismo, la ale- 
gría y el sano optimismo, acompañan a estos 
hombres que paralelamente aprecian en su 
cuerpo sano un desarrollo armónico con re- 
percusión favorable en sus actividades y en 
el mismo desempeño del trabajo. 

No obstante, creo que no sólo la tropa 
es quien tiene que participar en esta activi- 
dad física. Es necesario también ir prepa- 
rando metódicamente a las Clases y Sub- 


oficiales mediante conferencias, llevando al - 


ánimo de todos la necesidad de practicar la 
Educación Fisica. 

Una vez preparados los ánimos, empeza- 
rá la práctica obligatoria para todos, con el 
mismo rigor y exactitud que las Academias 
y Escuelas Regimentales. Como es natural, 
habrá necesidad de agruparlos según la edad 
y estará constituido por sesiones cortas de 
gimnasia educativa y práctica de _deportes, 
programa que se redticirá a lo más preciso 
para los de mayor edad. A fin de lograr el 
estímulo y entusiasmo deportivo, deben or- 
ganizarse campeonatos en el mayor número 
posible de modalidades deportivas. Ahora 
bien, no caer en el error cuando se emplecn 
los deportes de competición, que obcecados 
por su atracción, olvidan su valor educativo, 
y en vez de que en ellos tomen parte todos, 
buenos y malos, sólo lo dirigen hacia la éli- 
te, siendo nuestra finalidad el obtener nu- 
merosos practicantes, no nombrados cam- 
peones. 

En los Oficiales, ésta es, por desgracia, 
la esfera más abandonada, cuando es, sin du- 
da alguna, la más importante y la que hay que 
cuidar con más esmero, ya que éstos son, 
precisamente, los que tienen que dar ejem- 
plo, o ¿será acaso que ya nos hemos olvida- 
do de que “el Oficial será el ejemplo vivien- 
te y constante en que se mire la tropa”? 

En nuestra profesión en que es tan in- 
dispensable el continuo ejemplo en todo; en 
nuestros respectivos empleos debemos dar 


una permanente prueba de un dinamismo sin * 


límite, nuestra profesión es actividad física 
constante, es aguantar malos tiempos y todo 
ello sin merma de nuestra integridad exte- 
rior, que nos permita en cualquier condición 
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el cumplir con nuestra alta y delicada mi- 
sión. 

Por ello necesitamos mantenernos en una 
forma de actividad que nos dé dinamismo 
permanente, alegría a nuestros actos, ejem- 
plo para nuestros subordinados. 


Los Jefes tienen también su misión, co- 
mo será la de organizar conferencias a car- 
go de profesores de Educación Fisica y de 
los médicos, y como es natural, facilitar tan- 
to a los Oficiales como a Suboficiales y 
Tropa, la práctica de los deportes, habili- 
tando o construyendo en las Bases gimna- 
sios y campos de deportes en condiciones, 
ya que ningún programa se puede llevar a 
la práctica si no se construyen estas insta- 
laciones para su uso. Esto es preciso e in- 
aplazable el realizarlo. 


Cuando se quiere hacer algo, se consigue 
por muchos inconvenientes que existan. Aho- 
ra bien, los Jefes ¡siempre deben apoyar, ya 
que cuando falta éste o el entusiasmo, viene 
la dejadez y la apatía. Por ello, hay que evi- 
tar que si se empieza un plan educativo, que 
éste no tenga alternancia de buena marcha 
o de abandono. 

Aunque la instrucción física la lleve el 
profesor, el Jefe de toda Unidad o Base 
debe actuar de moderador, a fin de evitar 
que el profesor, sintiendo más afición a una 
parte, abandone otra. 

Al principio será una labor árdua, y sur- 
girán muchos inconvenientes, siempre se po- 
drá llegar a una solución si ponemos nues- 
tro máximo interés y voluntad, aunque ello 
suponga un gran sacrificio. 

Las Juntas Provinciales deben estudiar 
detenidamente las soluciones mejores a fin 
de colaborar. más eficazmente y conseguir 
los objetivos del reciente Servicio de Edu- 
cación Física y Deportes. 


Y ahora sólo a esperar los resultados de 
las directivas de este Servicio, Sus prime- 
ros pasos ya están dando fruto, prueba de 
ello es el reciente Primer Campeonato Na- 
cional de Campo a Través celebrado el 1 
de febrero en Madrid, a cuya inmejorable 
organización y desarrollo nadie le pudo po- 
ner peros. Con buen pie han entrado, máxime 
viendo en el Mando una gran preocupación 
por todo lo referente a esta faceta educati- 
va. Hagamos votos para que este tesón no 
decaiga y podamos ver pronto el resurgir 
de la Educación: Física en todas nuestras 
Bases. 
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Información Nacional 





IMPOSICION DE LA MEDALLA AEREA AL GENERAL CARRILLO 


El día 31 de ju- 
lio,-en el salón de 
honor del Minis- 
terio del Aire, el 
Ministro impuso 
la Medalla Aérea 
al General de Di- 
visión, Segundo 
Jefe del Estado 
Mayor del Atre, 
excelentísimo se- 
fior don Alfonso 
Carrillo Durán. * 


Al acto asistie- 
ron los Tenientes 
Generales Jefes - 
del Estado Mayor 
y del Mando de 
la Defensa, el Ge- 
neral Subsecreta- 
rio, Directores Ge- 
nerales y otras 
autoridades. En espacio reservado al efec- 
to formaban los Jefes y Oficiales des- 
tinados en el Estado Mayor, Subsecre- 


ENTREGA DE 


En la Academia General del Aire tuvo 
lugar, el día 14 de julio, la entrega de Des- 
pachos a los 56 nuevos Tenientes de la 
XIV Promoción salida de aquel centro. 

El acto fué presidido por el Teniente Ge- 
neral Jefe de la Región Aérea de Levante, 
con la asistencia del Capitán General Jefe 
del Departamento Marítimo de Cartagena, 
el Teniente General Jefe del Mando de la 
Defensa Aérea, el General Director General 
de Instrucción, Obispo de la Diócesis, los 
Gobernadores civil y militar de Murcia y 
otras autoridades. 





taría, Mando de 
la Deferísa y Gru- 
pos del Estado 
Mayor y de Expe- 
rimentación. 


El Coronel Jefe 
de la 1.2 Sección 
del Estado Mayor 
dió lectura al De- 
creto de conce- 
sión, pronuncian- 
do el Ministro la 
fórmula regla- 
mentaria y proce- 
diendo seguida- 
mente a la imposi- 
ción de la conde- 
coración. A conti- 
nuación el Tenien- 
te General Lacalle 
recordó, en unas 
breves palab ra s, 
los méritos contraídos por el General Ca- 
rrillo, y éste contestó agradeciendo el alto 
honor que se le confería. 





DESPACHOS 


En el patio de armas de la Academia for- 
maba el Escuadrón de Alumnos, que fué re- 
vistado por el Teniente General Jefe de la 
111 Región Aérea. Concluida la revista se 
ofició una misa por el Capellán de la Aca- 
demia y, seguidamente, se procedió a la en- 
trega de Despachos a los nuevos Tenientes 
y de los nombramientos de Alférez a los 
componentes de la XVI promoción. Tras la 
lectura dela orden de la Academia, en la 
que se nombra nuevo abanderado, se proce- 
dió a la imposición de la Cruz del Mérito 
Aeronáutico al número uno de la promoción 
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saliente, Teniente don José Antonio Cervera 
Madrigal, a varios profesores de la Acade- 
mia y a dos religiosas, Hijas de la Caridad, 
que prestan sus servicios en el hospital de 


+ 


En la Academia Militar de Ingenieros 
Aeronáuticos se verificó, el día 15 de julio, 
la ceremonia de entrega de Despachos y 
nombramientos a 7 nuevos Capitanes de In- 
genieros Aeronáuticos y a 38 Ayudantes de 
segunda, asimilados a Teniente, descompues- 
tos en las especialidades de Aerotecnia, 11; 
Aeronáutica, 18, y Química, 9. . 

Ostentaba la presidencia del acto el Ge- 


- neral Jefe accidental de la Región Aérea. 


Central, figurando entre los asistentes el Di- 
rector General de Industria y Material, el 
Director del I. N, T. A. y otras autoridades. 
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la Base. El acto terminó con un desfile aéreo 
de los recién promovidos Tenientes sobre el 
Escuadrón de Alumnos, que lo hizo por 
tierra. 


* 


Después de una misa de campaña y de 
unas palabras de felicitación y despedida 
pronunciadas por el Coronel Director de la 
Academia, el General Grima impuso la Cruz 
del Mérito Aeronáutico al número 1 de la 
promoción de Ayudantes, don Carlos Eche- 
varría Menus, El acto terminó con la entre- 
ga de los premios de fin de carrera a los nú- 
meros 1 de cada una de las especialidades 
de Ayudante. 

El número 1 de la promoción de Inge- 
nieros lo ha obtenido el Capitán don Pedro 
Angel Aguilera Cabrera. 


JURA DE lA BANDERA EN VILLAFRIA 


En el Aeródromo-Escuela de Villafría, y 
presidido por el Teniente General Jefe del 
Estado Mayor del Aire, se celebró el acto 
de la jura de lá Bandera por los 272 Caba- 
lleros Aspirantes de la XIV Promoción de 
la Milicia Aérea Universitaria, Al acto asis- 
tieron el Teniente General Jefe de la Región 


Aérea Atlántica, el General Director Gene- 
ral de Instrucción y otras autoridades mili- 
tares y civiles, . Als 

Después de una misa de campaña tuvo 
lugar la ceremonia de la jura de la Bandera 
y, a continuación, el desfile de los Caballe- 
ros Aspirantes ante las autoridades. 


CONVENIO DE ASOCIACION C.A.S.A.- NORTHROP 


Se ha llevado a efecto, en una reunión 
celebrada en Madrid el día 16 de julio, la 
primera parte del Convenio de asociación 
entre Northrop Corporation y Construccio- 
nes Aeronáuticas, S. A., fase inicial de un 
plan orientado hacia la adquisición por 
CASA de nuevas tecnologías y de coopera- 
ción mutua en programas y trabajos. 

Northrop participa como consecuencia del 
Convenio en el capital de CASA, estando 
previsto una mayor participación de acuerdo 
con el fúturo desarrollo de la colaboración 
técnica que va a establecerse. 


La capacidad técnica e industrial de Nor- 
throp en el campo de los modernos aviones 
militares de reacción y en otras actividades 
aeronáuticas, unido al esfuerzo técnico que 
está desarrollando en diversas ramas de la 
astronáutica, abre a CASA una nueva era 
de posibilidades en su creciente desenvolvi- 
miento al servicio de la aviación. 

Northrop Corporation ha indicado 
que será su presidente, míster Tho- 
mas V. Jones, quien represente a 
Northrop en el Consejo de Administra- 
ción de CASA, 


CADETES DE lA AERONAUTICA ITALIANA EN MADRID 


El Teniente General Jefe del Estado Ma- 
yor del Aire, acompañado por el General Di- 
rector General de Instrucción, recibió en el 
salón de honor del Ministerio del Aire a un 
grupo de 63 Cadetés de la Aeronáutica ita- 
liana que visitaron España en viaje de fin 
de carrera. 

La promoción fue presentada a los 


Mandos españoles por el Coronel Di- 
rector de la Academia italiana, y el 
Teniente General Palacios pronunció 
unas palabras de exaltación de la 
amistad entre ambas aviaciones, sella- 
da con la sangre de los pilotos ita- 
lianos que murieron en nuestra Guerra 
de Liberación. 
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Información del Extranjero 


AVIACION MILITAR 





OM AM A 


El Northrop WN-136, que en breve emp 
Estados Unidos, puede desarrollar una 
a 10.500 metros por minuto y 


ALEMANIA 
El Ejército alemán. 


Existe desde hace algún tiem- 
po una honda discrepancia en- 
tre los países del Pacto Atlán- 
tico acerca de la composición y 
efectivos del Ejército de la Ale- 








mania del Oeste, concretamen- 
te, entre el Pentágono y el Mi- 
nisterio de Defensa alemán. 
Entre estos dos Organismos se 
han cruzado una larga serie de 
notas que ponen de manifiesto 
las diferencias que los separan 
en puntos tan importantes co- 
mo número de unidades, des- 
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ezará a ser entregado a los países alados de los 
velocidad de 1.600 kilómetros por hora, subir 
alcanzar un techo de 17.000 metros. 


pliegue y armamento de la mo- 
derna Bundeswehr, 

En el fondo de esta larga dis- 
cusión hay que buscar la nueva 
concepción estratégica del Pre- 
sidente Kennedy para Europa. 
Al pensamiento militar de los 
últimos años, que preveía la 
existencia de ejércitos reducidos 
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provistos de armas de gran po- 
der destructivo, se opone en la 
actualidad la nueva estrategia 
americana, que cree más conve- 
niente la existencia de ejércitos 


alemán en oposición al Pentá- 
gono. 

El Ministro de Defensa ale- 
mán, señor Straus, se opone a 
un aumento en el número de 











Un helicóptero Vertol (plátano volante ) realiza en plena 

montaña, cerca de Berchtesgaden (. Alemania), el rescate 

de un pequeño helicóptero Bell averiado por una ráfaga 
de atre. 


numerosos equipados con armas 
de tipo convencional, mientras 
las atómicas quedan bajo el 
control americano a bordo de 
los submarinos armados con 
«Polaris», Pocos soldados con 
armas atómicas, o muchos sol- 
dados sin ellas, este es el dile- 
ma del Ministerio de Defensa 


soldados alemanes a la vista de 
los problemas de orden econó- 
mico que esta ampliación de 
las fuerzas armadas ocasionaría 
a la República Federal. En su 
Opinión, un ejército de medio 
millón de hombres significaría 


un gasto anual de 25.000 mi- 


llones de marcos del Presupues- 
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to alemán, que se eleva a mi- 
llones 54.000; pero en caso de 
acceder'a las peticiones ameri- 
canas, elevando a 750.000 el nú-- 
mero de hombres en armas, 
equipados con armas convencio- 
nales, el gasto llegaría a millo- 
nes 40.000 de marcos, es decir, 
el 75 por 100 de los gastos del 
Estado alemán. Esto, a juicio 
del señor Straus, significaría la. 
bancarrota de Alemania. 

Aparte de todo lo anterior, 
el aumento de efectivos del 
Ejército significaría que duran- 
te año y medio 250.000 hom- 
bres más permanecerían incor- 
porados a las unidades, sustraí- 
dos a sus ocupaciones habitua- 
les, agudizando la escasez de 
mano de obra que en la actua- 
lidad sufre el país y poniendo 
su desarrollo industrial en difí- 
cil situación. 

El nuevo Ejército alemán na- 
ció poco después del ingreso de 
Alemania en la NATO en 
1955. El 23 de julio de 1955 
fué aprobada en el Bundestag 
la Ley de Voluntarios, que dis- 
ponía que para los preparativos 
de organización de las Fuerzas 
Armadas podrían alistarse has- 
ta 6.000 voluntarios como sol- 
dados para la realización de cur- 
sos de instrucción, planas ma- 
yores de la NATO y adiestra- 
miento para hacerse cargo del 
nuevo material, de las instala- 
ciones militares y demás tareas: 
de índole administrativa, 

En noviembre de 1955 se en- 
tregaron los despachos a los pri- 
meros voluntarios, quedando. 
constituidas las primeras unida-- 
des el primero de enero de 
1956. En este mismo mes, el 
Ministerio Federal de Defensa. 
quedó organizado en once sec-: 
ciones: Administración, Finan- 
zas y Presupuesto, Personal, 
Fuerzas Armadas, Ejército de: 
Tierra, Aviación, Marina, De-- 
recho, Alojamiento, Economía: 
de la Defensa y Departamento 
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de Coblenza. A ellas se agregó 
en 1956 una duodécima sección 
para los problemas del desarro- 
llo técnico. 

En abril de 1957, la Bundes- 
wehr fué reforzada con 10.000 
reclutas y en julio del mismo 
año disponía de unos 100.000 
hombres. También en 1957 
quedó reorganizado el Ministe- 
rio Federal de Defensa. Desde 
entonces, el Inspector general 
de la Bundeswerh es el primer 
soldado de la República Fede- 
ral y está a las Órdenes del Sub- 
secretario del Departamento y 
al frente del Estado Mayor de 
las Fuerzas Armadas, teniendo 
facultad para dar instrucciones 


Un F-1 104G, de la Fuerza Aérea belga, toma tierra despué 
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a los Inspectores del Ejército de 
Tierra, de la Aviación y de la 
Marina. 


INDIA 


La Fuerza Aérea de la India 
será equipada con: aviones 


Mig 21. 


Parece cosa decidida que la 
Fuerza Aérea de la India será 
equipada con aviones de caza 
soviéticos Mig 21, a pesar de 
las presiones a que el Gobierno 
indio ha estado sometido últi- 
mamente por parte de las po- 
tencias occidentales. Las razo- 


nes de esta elección son: la ne- 


- 
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cesidad de disponer de un avión 
que pueda enfrentarse a los 
F-104 que en la actualidad equi- 
pan a las unidades del Pakis- 
tán, 

El Mig 21 será facilitado, en. 
parte, por la Unión Soviética y 
construido en la India en fac- 
torías de reciente construcción. 
Por otra parte, el Mig 21 no lle- 
lló a entrar en servicio en la 
Unión Soviética y fué rápida- 
mente sustituido por el Mig 23, 
de ala en delta, que en la ac- 
tualidad está en servicio en la 
Aviación Militar húngara, 
Tanto uno como otro modelo: 
no son aptos para las operacio- 
nes todo tiempo. 





s de un vuelo de prueba en 
el aeródromo de la Compañía Lockheed, en Palmdale ( California). 
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Esta cámara espacial, construída por la casa Douglas, simulará las condiciones que los 
astronautas del futuro encontrarán en sus viajes a la Luna. 
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Fracasó el vuelo a Venus. 


El pasado día 22 de julio, 
el proyectil Atlas Agena B, 
que transportaba la nave espa- 
cial Mariner 1, en su proyec- 
tado vuelo a Venus, tuvo que 
ser destruído por.el oficial de 


seguridad de la rampa de lan- 
zamiento en Cabo Cañaveral, 
al desviarse el citado proyectil 
de la ruta prevista. 

La misión de la nave espa- 
cial era el reconocimiento de 
Venus y su atmósfera, la trans- 
misión a la Tierra de estas in- 
formaciones a distancias de 60 
millones de kilómetros y la ob- 
tención de datos del espacio 
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interplanetario durante el 
vuelo, 

Las dificultades más impor- 
tantes para la realización de 
este proyecto eran: su gran du- 
ración, la prolongada varia: 
ción de temperatura, los efec- 
tos de radiaciones, aún desco- 
nocidos en el espacio interpla- 
netario y las grandes distancias 
sobre las que debía transmi- 
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tirse una extensa información. 

La nave espacial Mariner pe- 
sa 446 libras en el momento 
del lanzamiento, tiene un me- 
tro cincuenta de diámetro y 
una altura de dos metros 
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transforman la energía solar en 
energía eléctrica, con un má- 
ximo de 222 vatios y un míi- 
nimo de 148. 

La nave dispone de un sis- 
tema de comunicaciones com- 





Un S-IVB se aproxima a un tanque espacial previamente 
puesto en órbita: con el fin de abastecerse del combustible 
necesario para continuar su penetración en el espacio. 


ochenta certímetros. Con las 
antenas y paneles solares ex- 


tendidos, su envergadura es de - 


unos cinco metros y su altura 

de tres metros cincuenta. 
Los paneles solares contie” 

nen 9.800 células solares, que 


puesto por un receptor-trans- 
misor, dos antenas para trans- 
mitir y la antena de mando 
para recibir instrucciones de 
la Tierra. La potencia del equi- 
po es de 3 vatios. 


La estabilización se consigue 
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por chorros de gases de nitró- 
geno contenido en botellas de 


- titanio. 


El vehículo lanzador es un 
Atlas-Agena, que debía llevar 
a la nave espacial hasta una 
altura de 180 kilómetros y una 
velocidad orbital “de 28.000 


kilómetros por 'hora, a la cual 


es puesta en su trayectoria a. 
Venus a partir de una órbita 
terrestre. 


Durante la fase de lanza- 
miento la nave espacial Mari- 
ner está protegida por una cu- 
bierta que la protege del ca- 
lentamiento aerodinámico. Pos- 
teriormente la cubierta es lan- 
zada y el Agena B se separa 
del Atlas. En este momento, 
el Agena B se inclina, hasta 
ponerse paralelo con el hori- 
zonte local, en cuyo momento 
se enciende durante dos minu- 
tos y medio, hasta alcanzar la 
velocidad orbital de 28.000 ki- 
lómetros por hora. Á continua- 
ción el Agena B queda-inacti- 
vo en órbita durante trece mi- 
nutos, hasta alcanzar el punto 
en el que se pone otra vez en 
funcionamiento. 


Este segundo impulso comu- 
nica al conjunto Agena-Marí- 
ner una velocidad de escape de 
unos 41.000 kilómetros por 
hora, aproximadamente veinti- 
trés o veinticuatro minutos des- 
pués del lanzamiento. 


Nuevo contrato para desarro- 
llar una cápsula cónica para 


el Titán IL 


Las Fuerzas Aéreas de los 
Estados Unidos han concluido 
un contrato con la General 
Electric para producir vehícu- 
los de reentrada que deberán 
ser transportados por el misil 
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balístico intercontinental Ti- 
tán IM. El nuevo Titán es ca- 
paz de transportar mayor peso 
de carga útil y tiene un tiem- 
po de reacción muy breve. Su 
vehículo, el Mark 6, será ma- 
yor que las cápsulas cónicas 
anteriores y llevará incorpora- 
dos los últimos adelantos en 
. diseño de materiales y estruc- 
turas, 


La NASA utilizará compu- 
tadores GE-225 en el Proyecto 
Saturno. 


Cuatro computadores 
GE-225 serán instalados en el 
centro de vuelos espaciales de 
Marshall, de la Administración 
Nacional de la Aeronáutica y 
del Espacio (NASA), en Ala- 
bama, para efectuar el análisis 
científico del prototipo del ve- 
hículo propulsor del Saturno. 
Uno de estos computadores 
lleva inconporado un analiza- 
dor que puede observar 1.000 
indicadores fijados en la es- 
tructura del Saturno. El anali- 
zador selecciona cualquier nú- 
mero u orden de los indicado- 
res, y efectúa la lectura de la 
información que recibe de los 
mismos al ritmo de uno por 
0'0001 de segundo. La com- 
paración de los cálculos mate- 
máticos del computador con 
los datos de la estructura per- 
mitirá a los ingenieros de la 
NASA la determinación de los 
efectos que producirán los es- 
fuerzos, el calor, las vibracio- 
nes y otros factores, según los 
distintos porcentajes de la car- 
ga que tendrá que soportar el 
vehículo propulsor. Los otros 
tres computadores GE-225, si- 
milares al anterior, pero sin 
necesidad de un analizador es- 


pecial, serán utilizados para la 
inspección de los proyectos de 
los sistemas de orientación, 
guía y aerodinámico empleados 
en el Saturno. 
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biese que pensar en el re- 
greso a la Tierra, los Esta- 
dos Unidos podrían enviar 
un hombre a la Luna pa- 
ra 1964, 





Los astronautas del futuro tendrán la posibilidad, como 

muestra el grabado, de recoger en el espacio proyectiles 

agotados y unirlos con el fin de comstruir estaciones 
espaciales, 


El viaje a la Luna es fácil, pero 
no su regreso, 


Un hombre de ciencia es- 
pecializado en vuelos espacia- 
les ha declarado, que si no hu- 
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Se trata de John Cord, 
Je la «Bell Aerosystems Com- 
pany», quien puso de 
relieve que «el mayor obs- 
táculo a tal plan no es de 
“carácter técnico, sino mo- 
ral», 
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MATERIAL AEREO 





Este es el prototipo del giroplano “Avian”, 


ESTADOS UNIDOS 


“Un nuevo avión de despegue 
vertical. 


La Fuerza Aérea ha encar- 
“fado a la Curtiss-Wright el 
«desarrollo de dos modelos de 
-un avión de despegue vertical, 
«que recibirá el nombre de X-19 
“y cuya entrega está prevista 
para 1963. 


El X-19 es un avión de dos 
motores Lycoming T 55, que 
moverán cuatro hélices cuyos 
ejes pueden oscilar desde la po- 
sición vertical, empleada en el 
despegue, hasta la posición 
convencional para el vuelo a 


gran velocidad. El avión ha 


sido proyectado para que pue- 


da cumplir su misión utilizan- 


do uno sólo de sus dos moto- 
res. El X-19. podrá alcanzar 
una velocidad de 750 kilóme- 
tros por hora. 
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cuya construcción ha sido realizada última- 


mente en el Canadá con magnificos resultados. 


Nuevo computador de datos 
de vuelo. 


Un registrador de datos de 
vuelo ha sido probado con éxi- 
to en un B-52 del Mando Es- 
tratégico de los Estados Uni- 
dos. Conocido con el nombre 
de Midas Data Recording Sys- 
tem, registró automáticamente 
en una cinta magnética, la in- 
formación recibida en vuelo de 
270 detectores electrónicos si- 
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El “Jano” es un cohete miniatura con dos cabezas realizado por la United Technology 
Corporation, en California, con el fin de experimentar nuevos dispositivos de toberas 


tuados en las superficies de 
control, partes de los motores, 
tren de aterrizaje y otros pun- 
tos importantes del avión. 

El Sistema Midas, puede re- 
gistrar datos sin interrupción 
durante ciento sesenta horas. 
Cuando la cinta magnética es 
extraída del aparato, puede ser 
utilizada inmediatamente en 
tierra para el análisis de los 
datos registrados. Esto hace po- 
sible que a los pocos minutos 
del aterrizaje se puede sáber 
todo lo que ha ocurrido en el 
avión durante el vuelo. 

En el caso de accidente, el 


de escape. 


Midas es proyectado por una 
carga explosiva desde su alo- 
jamiento en la cola del avión. 


Nuevo flúido refrigerador de 


silicona para equipos electró- 
nicos de Aviación. 


Un nuevo flúido de silicona 
muy poco volátil para refrige- 
rar equipos electróriicos some- 
tidos a temperaturas extremas 
durante los vuelos, ha sido des- 
arrollado por la General Elec- 
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tric. Según la Compañía, el 
nuevo flúido de silicona, de- 
signado XF-L.053, cumple con- 
todas las condiciones exigidas 
ahora por la Fuerza Aérea de 
los Estados Unidos para un: 
líquido refrigerador destinado 
a reemplazar los flúidos orgá- 
nicos que se utilizaban corrien- 
temente...El XF-L.053 se ca- 
racteriza por su escasa viscosi- 
dad y un punto de inflama- 
ción excepcionalmente alto, así 
como una pérdida de peso por 
evaporación a altas temperatu- 
ras extraordinariamente redu- 
cida. 
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FRANCIA 


Termina la construcción 


N del «Balzac». 


En los últimos días del pa- 
sado julio, salió de la cadena 
de montaje de la casa Das- 
sault, en Melun, el avión de 
despegue vertical «Balzac» 
V001. El «Balzac» está equipa- 
do con ocho reactores Rolls 
Royce de 1.000 kgs. de em- 
puje, que.le facilitará la fuer- 
za ascensional y un Bristol Sid- 
deley «Orpheus», para la pro- 
pulsión. 

El «Balzac» parece estar ins- 
pirado en el fuselaje primiti- 
vo del «Mirage» con una nue- 
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va cola. La cabina es más am- 
plia y el tren de aterrizaje fijo. 


Acuerdo Sud-Aviation- 
G. A. M. D. para la construc; 
ción del «Mystére 20». ' 


La «Générale Aéronau- 
tique Marcel Dassault» 
(G. A. M. D.) y «Sud-Avia- 
tion», han acordado reciente- 
mente lanzar en común el es- 
tudio y la fabricación de un 
prototipo, el «Mystére 20». 
Este nuevo avión francés, es 
un birreactor de enlace y de 
negocios. Destinado al trans- 
porte de ocho pasajeros a la 
velocidad de 835 km/h. en 


- etapas de 500 a 2.500 kilóme- 








Aspecto de un Friendship, « 


de Mozambrque. 


mi 
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tros, el «Mystére 20» podrá 
utilizar, en todo tiempo, pistas 
de aproximadamente 1.000 me- 
tros. 

El prototipo será, probable- 
mente, presentado al público 
durante el próximo Salón In- 
ternacional Aeronáutico de Le 
Bourget, en junio de 1963. 

Como en el «Caravelle», los 
reactores del «Mystere» están 
colocados en la parte posterior 
del fuselaje, lo que hará de él 
un avión rápido, seguro y efi- 
caz, lo mismo para los utiliza- 
dores civiles que para los mi- 
litares. 

El trabajo de serie, si la ae- 
ronave es encargada, en princi- 
pio debe ser compartido entre 
las dos sociedades contratantes. 





te la serie 200, adquirido por las líneas aéreas 
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AVIACION 





En la actualidad realiza sus primeras pruebas en t 
pasajeros inglés. Se trata del Vickers VC-10, 
Rolls Royce, que: le permitirán alcanzar una 


ESTADOS UNIDOS 
Noticias del DC-8 F. 


La Trans International Air- 
lines, Compañía Auxiliar de 
“Transporte Aéreo, con domi- 
cilio social en el Aeropuerto 
Internacional de Los Angeles, 
ha anunciado la compra de 
dos aviones reactores DC-8F, 
de gran radio de acción, para 
sus Operaciones contratadas de 
transporte de pasajeros y 
Carga, 

El presidente de T. 1 A. de- 
<laró, que el primer DC-8 





equipado con motores turbo- 
fán, será entregado en breve 
por la División Aeronáutica de 
la Douglas. El segundo aero- 
plano, un DC-8F «Jet Tra: 
der», transporte convertible de 
pasajeros y carga, será entre- 
gado la primavera próxima. 
La opción se refiere a un se- 
gundo «Jet Trader». 

Trans International es la pri- 
mera Compañía norteamerica- 
na que encarga aviones DC-8F 
de la Casa Douglas, la cual ha 
recibido con anterioridad un 
pedido de cuatro «Jet Trader», 
de la Trans-Canada Airlines. 
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terra y en vuelo, el último avión de 
que será propulsado por cuatro reactores 
velocidad de 900 kilómetros por hora. 


El presidente dijo que ha 
pedido los grandes reactores 
Douglas a fin de modernizar 
y aumentar la capacidad aérea 
de su flota actual de seis avio- 
nes de transporte. No hace 
mucho su Empresa recibió un 
contrato por valor de dólares 
6.248.265, del Servicio Mili- 
tar de Transporte Aéreo 
(M. A. T. S.), para llevar pa- 
sajeros militares y carga a tra- 
vés del Pacífico. 

Manifestó que los reactores 
serán utilizados sobre rutas que 
enlazan la Base de Travis, de 
la Fuerza Aérea, en California 
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Septentrional, con Hawai, 
Guam, Bangkok y Tokio. 

El nuevo pedido eleva el nú- 
mero total de aviones de trans- 
porte del tipo DC-8, vendidos 
por Douglas, a 179. 


INTERNACIONAL 


El primer trimestre de 1962 
en el Atlántico Norte. 


El tráfico de pasajeros en 
los servicios aéreos regulares 
a través del Atlántico Norte 
acusó un incremento del 20 
por 100 durante el primer tri- 
mestre de 1962, en compara- 
ción con los resultados de ese 
mismo trimestre, el año pasa- 
do, según datos que ha hecho 
públicos la Asociación del 
Transporte Aéreo Internacio- 
nal (IATA). 


Las empresas aéreas miem- 
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bros de la JATA que explotan 
servicios en esas rutas trans- 
portaron en estos tres meses' 
352.380 pasajeros, lo que su- 
pone 58.705 más que en el 
primer trimestre de 1961. 

Las estadísticas indican que 
más del 88 por 100 de los via- 
jeros utilizaron el servicio de 
clase económica. El número de 
viajeros de primera clase fué 
aproximadamente de 40.000, 

El tráfico de mercancias en 
los servicios regulares aumentó 
en el trimestre un 38,2 por 
100, ascendiendo a 18.646.597 
kilogramos. El correo por vía 
aérea acusó un incremento del 
15 por 100, ascendiendo el 
total a 5.255.725 kilogramos. 

En este período de los tres 
primeros meses del año el nú- 
mero de vuelos regulares fué 
de 7.115, superior en un 17 
por 100 al de los efectuados 
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en análogo período de 1961, 
que fueron 6.080. La oferta 
de plazas al mercado tuvo un - 
aumento del 24,3 por 100, y 
el coeficiente de ocupación 
(porcentaje de asientos ocupa- 
dos) retrocedió en 1,7 por 100, 
siendo del 48,1 por 100. 


NOTICIAS BREVES 


Hace treinta años, el último 
modelo de la época de aerona- 
ve comercial, llevaba un table- 
ro de instrumentos con 32 in- 
dicadores para las ayudas a la 
mavegación y el vuelo. En: la 
actualidad, según informa la 
IATA, el modelo más recien- 
te de aeronave comercial, en 
uso por la misma compañía, 
lleva instalados 150 instrumen- 
tos de esa naturaleza. 

+ oz o* 
Existe un desnivel de más 








Maqueta del avión Fokher F-28, de transporte a reacción, que será construído en 
Holanda con la ayuda económica del Gobierno de este país. El F-28 transportará 60 
pasajeros y realizará las primeras pruebas en 1965. 
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de 4.000 metros entre el aero- 
puerto más elevado y el más 
bajo del mundo. En el Aero- 
puerto de La Paz, en Bolivia, 
se provee de máscaras de oxí- 
geno a los pasajeros que des- 
embarcan de aeronaves provis- 
tas de cabina estanca, pues el 
aeropuerto está en plenos An: 
des, a 4.080 metros sobre el 
nivel del mar. En el Aeropuer- 
to de Schiphol, en Holanda, 
los pasajeros pueden ver pasar 
embarcaciones que navegan 
por un canal que discurre cua- 
tro metros más alto que las 
pistas. . 


oso dB 
, ó ' 


Las empresas aéreas utilizan 
un reactivo especial en forma 
de polvo para garantizar que 
el combustible que se carga en 


los tanques esté exento de 
agua al límite del 9999997 
por 100. Las especificaciones 
de la IATA limitan el conte- 
nido tolerable de agua en el 
combustible a 30 partes por 
millón. 


e 
EOS 


Las notas de embalaje de la 
IATA proporcionan instruc- 
ciones para el envío por vía 
aérea de 121 especies de ani- 
males, peces e insectos que se 
expiden en la actualidad como 
mercancía aérea. La relación 
incluye leones, hipopótamos, 
peces de colores, gorilas, la- 
gartijas, langostas, hormigas e 
insectívoros, 


2 os 
== 


== pS 


El radar meteorológico de 
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un reactor comercial moderno 
dedicado al transporte de pa- 
sajeros vigila constantemente 
las condiciones meteorológicas 
con una anticipación de 240 
kilómetros, representánd o la s 
en una pantalla de radar ins- 
talada en el tablero de instruw- 
mentos de a bordo. La IATA 
pone de manifiesto que esto 
permite que el piloto rectifi- 
que su trayectoria y evite zor 
nas de turbulencia molesta, 


La IATA informa que la 
construcción de un reactor de 
pasajeros moderno de mediano 
radio de acción exige unos 
20.000 dibujos independientes 
y una serie de cálculos mate- 
máticos, con los que se podría 
llenar 5,000 páginas, 

















El primer servicio de transporte en vehículos sobre colchón de aire se ha inaugurado 
en Inglaterra al atravesar el VA3 la distancia entre Rhyl y Wallasey, sobre el estuario 
del río Dee. 


Y 
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Ej año 1962 ha venido a ser un año cla- 
ve para la industria aeronáutica alemana, 
pues durante él se ha logrado alcanzar el 
techo que los constructores se marcaron 
poco antes; cuando se emprendió la fabri- 
cación en serie del tipo Lockheed F-104- 
G «Super Starfighter». El personal utili- 
zado llega a los 26.000 empleados; 20.000 
de ellos para los dos grupos dedicados a 
la construcción de células, y el resto para 
los constructores de motores y equipos. 
Lo único lamentable, es que, según pare- 
ce actualmente, este techo que correspon- 
de a un equilibrio aceptable solamente va 
a poder ser sostenido durante muy pocos 
años (según se- vislumbra hasta 1965; fe- 
cha en que se terminará la producción del 
F-104-G). ¿Habrá entonces que reducir el 
volumen de producción aeronáutica del 
país, y con ello el personal, la importancia 
y las esperanzas de esta industria alemana ? 


Dejemos la respuesta al porvenir y de- 
mos un vistazo rápido a las fases que le 
permitieron pasar a esta industria alema- 
na, de nula (en 1956) a la producción ac- 
tual de un caza supersónico de importan- 
cia de primer orden; después de once años 
de paralización de su industria y mercado 
aeronáuticos de pos-guerra, los construc- 
tores han renacido en seis años y dos eta- 
pas y han llegado a la situación actual, 


Su resurrección está íntimamente ligada 
con la nueva Luftwaffe. Excepción hecha 
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LA INDUSTRIA 
AERONAUTICA 


ALEMANA 


Por GUY ROBERTY 
(De AiRevuc.) 


de Dornier (que ha podido crearse una 
clientela tanto civil como militar), las de- 
más firmas aeronáuticas dependen entera- 
mente de los créditos concedidos a reque- 
rimiento de las Fuerzas Aéreas, tanto más 
cuanto que al empezar a revivir, en 1955, 
debido a diferentes razones incluso políti- 
cas, debió hacer pedidos a los EE. UU. y 
a Gran Bretaña. Tampoco hubiera podido 
en esta época, construir aviones de com- 
bate supersónicos después de su largo co- 
lapso y retraso. Empezó a reorganizarse, 
fuera a parte de los encargos de abasteci- 
miento y entretenimiento, así como tam- 
bién encargos de revisión de material ex- 
tranjero, gracias a que se le confió la eje- 
cución de aviones de entrenamiento, enla- 
ce y transporte (tipos Nord «Noratlas», 
Fouga «Magister» franceses, el Piaggio 
P.149 italiano y el Dornier Do-27 alemán), 
cuya fabricación fué rápidamente empren- 
dida. 


Los fabricantes que habían continuado 
en Alemania, se habían tenido que dedi- 
cara otras industrias, pero su deseo de vol- 
ver a la Industria Aeronáutica fué soste- 
nido por diversas asociaciones, de las cua- . 
les la Aero-Unión, de Munich, animada por 
el profesor Dornier y la Asociación de 
Aviación de Diisseldorf fueron las más im- 
portantes. Precisamente esta última fué la 
que, desde que se reconoció la soberanía ale- 
mana, se transformó en Asociación Federal 
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de la Industria Aeronáutica Alemana (Bun- 
desverban der Deutschen Luft, und Raum- 
fahrtindustrie E. V.). 


Con las siglas B. D. L. IL, tomó la di- 
rección moral de la industria, y batalló y 
sigue batallando por el restablecimiento 
total de una política aeronáutica nacional, 
puesto que todavía, el Gobierno alemán 
no tiene una política aeronáutica definida 
para su industria aeronáutica, a causa de 
que las responsabilidades de esta cuestión 
se halla repartida entre diversos Ministe- 
rios..., razón por la que no se ha logrado 
un plan de conjunto; siendo esto lo que 
principalmente reprochan los industriales 
a sus dirigentes. 


No fué posible en 1955, fecha en que se 
intentó, la creación de un Ministerio del 
Aire; seguramente influyeron serias razo- 
nes políticas, puesto que (a pesar de haber 
sido consentido el rearme alemán), los me- 
dios políticos de Bonn pensaron que la 
creación de un Ministerio de tal tipo po- 
dría recordar y hacer revivir ciertas sus- 
ceptibilidades que mejor era se disipasen 
para siempre. Y así se da el caso de que la 
Aviación y su Industria siguen dependien- 
do de diversos sectores “gubernamentales 
que frenan su más rápida rehabilitación y 
desarrollo total (defensa nacional, comu- 
nicaciones, economía, finanzas...) y para 
que no falte ninguna traba, los estudios 
espaciales y experiencias astronáuticas 
(tan estrechamente ligadas al interés de 
la Industria Aeronáutica) acaban de ser 
encomendadas al Ministerio de la Ener- 
gía Atómica. Hay que reconocer, no obs- 
tante, la existencia de un Comité Intermi- 
nisterial que agrupa a los representantes 
de todos los organismos oficiales interesa- 
dos, el cual estudia los proyectos comer- 
ciales que a su juicio merecen y.necesitan 
una asistencia eventual financiera por par- 
te del Estado; pero, en primer lugar, esta 
comisión no tiene- carácter permanente 
(según parece) y, en segundo lugar, su 
lenta manera de resolver fué la causa del 
abandono (por quedarse anticuado antes 
de nacer) del proyecto del birreactor de 
transporte HEFB-314; esperemos que el 
Heinkel He-211, disfrute de mejor suerte. 


A. pesar de todo, el B. D. L. I. (a que 
ya antes aludimos), no desespera ni se 
desilusiona ni entrega, y recientemente ha 
distribuido entre las dos Cámaras un me- 
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morial muy completo y exacto, en el que 
expone la situación actual de la industria 
aeroespacial alemana y _sus necesidades, 
y conveniencias nacionales... 


Al tratar de considerar las primeras 
producciones significativas y las diversas 
firmas dispuestas a volverse a lanzar al 
campo de las construcciones aeronáuticas, 
nos encontramos con que se pueden agru- 
par en dos grandes categorias generales 
(los departamentos especializados de las 
grandes empresas industriales y los resca- 
tados de las antiguas construcciones exclu- 
sivamente aeronáutica). Entre las que aca- 
bamos de nombrar en primer término, se 
hallan la antes Blóhm 6 Voss, hoy día 
Hamburger Flugzeugbau; la Weser Flug- 
zeugbau que depende del Consorcio 
Krupp; la Henschel Flugzeugwerke; la 
Siebel Werke, etc.; y entre las segundas 
rescatadas está la Messerschmitt, la Dor- 
nier, la Heinkel, etc., firmas estas últimas 
que aunque no han recibido el apoyo ofi- 
cial que las nombradas en primer lugar, 
han sabido y podido correr el temporal 
dedicándose y consagrándose durante los 
malos tiempos a otras actividades adqui- 
riendo su maquinaria como Dios le ha da- 
do a entender, mientras que las oficinas 
de estudios, bajo la dirección de los gran- 
des y poderosos, trataban de ganar por la 
mano al extranjero. Recordemos aqui los 
lazos entre el profesor Claudius Dornier y 
C. A. S. A, y el doctor Messerschmitt y 
H. A, extranjeras (España) y entre el 
profesor Focke y el Gobierno brasileño, et- 
cétera... 


Después de la renovación de las activi- 
dades industriales aeronáuticas alemanas, 
todos esos conocidos directores de Empre- 
sas volvieron a su país. Incluso, y lo que 
es más raro, recientemente ciertas ofici- 
nas de estudios completas—notablemente 
la de Junkers—fueron repatriadas después 
de haber servido a lla industria soviética 
(lo cual, aunque haya que verlo como una 
ventaja para los rusos, también tiene que 
verse como una práctica para la casa). 


Los principales problemas de la nueva 
industria aeronáutica alemana, no son 
únicamente técnicos; los obstáculos inme- 
diatos provienen también de la organiza- 
ción y de la estabilidad de las improvisa- 


ciones por las prisas. Por su parte, la sa- 


lud financiera aunque no es mala es deli- 
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cada, pues todas esas firmas son deudo- 
ras de sumas importantes a los bancos (to- 
davía) por las cantidades que sirvieron pa- 
ra los últimos esfuerzos de producción de 
1944 (finales de la pasada gran II gue- 
rra); mientras que por su parte el Tercer 
Reich no ha podido evidentemente arre- 
glar todas las cuentas, que después de di- 
cha guerra, fueron simplemente abolidas 
por el primer Gobierno alemán de pos- 
guerra, creando así un gran desequilibrio 
financiero que se trata de hacer olvidar 
para que renazca la confianza y pleno cré- 
dito. Y, efectivamente, con el renacimien- 
to de las fabricaciones y gracias a las ga- 
rantías dadas por el Ministro de Defensa 
Nacional de la época (doctoy Theodore 
Blank), se pueden encontrar nuevos capi- 
tales en el sector privado y desde los go- 
biernos provinciales. 


En cuanto a la organización, la indus- 
tria aeronáutica se reparte las tareas re- 
uniéndose en dos grandes grupos (Norte 
y Sur), cada uno de los cuales, por aho- 
ra, está subdividido en dos (dos Norte y 
dos Sur). Los dos grupos principales se 
encuentran separados por el río Main. Las 
relaciones en el interior de cada uno de 
ellos, cubren principalmente la distribu- 
ción de la producción de un tipo particu- 
lar; y cada firma guarda su independencia 
financiera y la de sus actividades de ofi- 
cinas de estudio. Los cuatro grupos actua- 
les se reparten la construcción de ca- 
da uno de los cuatro tipos de aparatos es- 
cogidos por la Luftwaffe (los Nord «No- 
ratlas», los Fouga «Magister», los Piagio 
P.149-D y los Dornier Do-27, más la re- 
visión de los F-84-F, los helicópteros S-58 
y bastantes otras producciones más avan- 
zadas, como los interceptadores supersó- 
nicos. 


Pero pronto sólo subsistirán en la Or- 
ganización los dos Grupos principales, 
Norte y Sur, completados con algunas fir- 
mas a que nos hemos referido. 


El desarrollo de la industria aeronáu- 
tica alemana, lo podríamos separar (por 
supuesto muy arbitrariamente) en dos fa- 
ses I y II; la transición de la una a la otra 
comprende el desagradable período de la 
polémica que envolvió la estrecha compe- 
tición entre el Lockheed F-104-G «Star- 
fighter» y el Dassault «Mirage III». Pero 
de ese fastidioso asunto más vale no ha- 
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blar, puesto que pudo con su tenebrosi- 
dad, comprometer y hacer fracasar para 
siempre las relaciones entre las industrias 
alemanas y francesas, lo que sólo hubiera 
servido para dificultar (o incluso fraca- 
sar) una industria aeronáutica integrada 
en el cuadro general de Europa. 


Después de la carta francesa de la situa- 
ción 1, la industria se veía imponer por el 
Ministro de Defensa (M. Strauss) una co- 
laboración con un constructor americano 
para la situación II. La adopción sucesiva 
del «F-104-G» por los Países Bajos, Bél- 
gica y, finalmente, Italia, condujo a la 
realización de un vasto programa y a la 
integración de la industria alemana en un 
verdadero concierto aeronáutico europeo. 
La importancia y la repartición de este 
gigantesco trabajo (unos 1.000 «F-104- 
G») ha sido muchas veces modificado; y 
en efecto, la fabricación de múltiples ele- 
mentos de los sistemas electrónicos no es- 
tá todavía definitivamente lograda... El 
asunto tiene numerosas ramificaciones en 
los dominios de la economía y la política, 
hablar de lo cual aquí se saldría del cua- 
dro de este artículo. Un hecho subsiste, 
aunque la novia no parezca muy bonita, 
y aunque «la dote» no parezca tampoco 
tah importante como prometedora para los 
«recién casados», el casamiento subsiste 
como un negocio ventajoso... 


A pesar de los diversos reagrupamien- 
tos, sigue siendo difícil determinar exac- 
tamente la distribución de la producción 
del «F-104-G», entre los cuatro auxiliares 
interesados. Pero aquí no nos interesa más 
que la participación de la industria alema- 
na. Por otra parte, de la serie directamen- 
te pedida a la Lockheed, la Luftwaffe re- 
cibirá un poco más de 600 «F-104-G» 
construidos en Europa. La industria ale- 
mana se halla presente en dos de los cua- 
tro grupos de producción que participan 
en este vasto programa OTAN. La pro- 
ducción de 210 «F-104-G», destinados to- 
dos ellos a la Luftwaffe, está confiada al 
Grupo Sur de la industria alemana; en 
esto Messerschmitt es el contratista princi- 
pal y Heinkel, Dornier y Siebel están in- 
teresados en la fabricación de ciertos ele- 
mentos. 


El Grupo Norte también está, natural- 
mente, metido a fondo en este asunto, pe- 
ro en estrecha colaboración con la firma 
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holandesa Fokker que es el constructor 
principal para la fabricación de 375 «F- 
104-G», de los cuales 120 son para la Fuer- 
za Aérea Holandesa y 255 para la Luf- 
twaffe. Las firmas alemanas colaborantes 
con Fokker son Wesery Hamburger Flug- 
zeughau. El resto de la petición europea 
de la Luftwaffe será provista por los otros 
dos Grupos Europeos (serán 89 «F-104- 
G” por Bélgica) (y 50 de ese mismo tipo 
por Italia). 


También podemos decir la repartición 
del volumen de trabajo representado para 
la producción en Europa del motor reac- 
tor General Electric J-79 que lleva el avión 
«F-104-G». La Casa BMW será responsa- 
ble del 38 por 100 (inicialmente sólo del 
32,5 por 100), la Fiat (y Alfa Romeo) del 
18 por 100; mientras que la F. N, belga 
se reserva la “parte del león” con el 44 
por 100. En cuanto a la fabricación del 
material electrónico, que financieramente 
representa un porcentaje muy importan- 
te del coste total del programa, sólo po- 
demos sentir el no tener todavía detalles 
completos sobre su distribución. En efec- 
to, se va volviendo de más en más evi- 
dente que la industria aérea americana se 
llevará la parte principal de este asunto 
por el canal o camino muy probable de las 
firmas europeas. Una distribución que nos 
llegó con toda reserva, atribuía los por- 
centajes siguientes: Alemania, 44 por 100; 
Holanda, 21 por 100; Italia, 19 por 100, y 
en fin, Bélgica, 16 por 100. 


La producción del «F-104-G» tiene sus 
problemas y sería tonto empeñarnos en 
afirmar que la Oficina de Coordinación 
de Coblenza no ha conocido más que días sin 
problemas y chinchorrerías... Un asunto 
que interesa a cinco gobiernos (y que in- 
cluye a los EE. UU.), a una quincena de 
constructores: principales y a cientos de 
subcontratistas... no nuede llevarse ade- 
lante sin choques, luchas y dificultades a 
vencer y lejos de suponer que tales difi- 
cultades sean únicamente técnicas... 


Mientras tanto los programas se conti- 
núan. Ya los primeros «F-104-G» ensam- 
blados por la industria alemana vuelan; 
pero hará falta esperar hasta finales del 
año 1962 para ver salir el primer «F-104- 
G» que se deba en su 100 por 100 a la in- 
dustria alemana exclusivamente. Se sabe 
también que ciertos equipos electrónicos 
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que se han quedado retardados respecto a 
la construcción del resto del avión, debe- 
rán ser instalados más tarde. 


No cabe duda que, sobre el plan indus- 
trial, este programa constituye una inte- 
resante experiencia de producción en co- 
mún de gran alcance y que facilitará las 
fabricaciones todavía más divididas de los 
futuros aparatos «standards» de la OTAN. 


Paralelamente a esta sroducción y siem- 
pre en la situación II de la evolución de la 
industria alemana, encontramos el progra- 
ma de la producción del Fiat G.91 «R-3», 
del cual la Luftwaffe ha pedido cerca de 
400; 94 de ellos han sido pedidos directa- 
mente a la Casa Fiat (50 monoplazas 
«R-3» y 44 biplazas de doble mando «es- 
cuela» (T); mientras que el Grupo Sur 
alemán se ha visto confiar la producción 
de 294 «G.91 R.3». Dornier construye la 
sección central del fuselaje y es respon- 
sable de ensamblaje final y de las pruebas 
en vuelo. Messerschmitt fabrica las partes 
delanteras y de cola del fuselaje, en tan- 
to que Heinkel se ocupa de las alas y ti- 
mones (empenajes). Los motores  reac- 
tores Bristol - Siddeley «Orpheus» son 
construídos por Klockner-Humbold Deutz 
bajo concesión de la licencia de la paten- 
te. La producción del «G.91» alemán se 
extenderá hasta 1964 y la cadencia de pro- 
ducción alcanzará bien pronto el ritmo 
previsto de siete aparatos por mes. 


La industria alemana está todavía me- 
tida en otras producciones europeas, es- 
pecialmente en aquéllas de ingenios sola- 
res Raytheon «Hawk», para los cuales la 
Telefunken construye los elementos de 
conducción o guía, y la Fhilco los ingenios 
«aire-aire» «Sidewinder», cuyo contratis- 
ta principal es la Flugerátewerk Bodensee 
GmbH, una filial de la Perkins-Elmer Cor- 
poration. 


En esta situación 11 de la reorganiza- 
ción de la industria aeronáutica de Alema- 
nia, se empieza a notar ya un elemento 
nuevo que condiciona su porvenir. Se tra- 
ta de la concepción puramente nacional 
en cuanto a ideas, estilos, gustos y prefe- 
rencias propias..., es decir, que mientras 
que los constructores alemanes han re- 
atrapado el nivel de los otros auxiliares 
importantes de ciertas industrias europeas 
aeronáuticas, éstas van viéndose obliga- 
das a aceptar y tomar en cuenta ideas e ini- 
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ciativas propuestas por los gabinetes y 
oficinas de estudios alemanes. Es muy po- 
co probable que el Gobierno o los indus- 
triales alemanes preconciban por ahora 
correr el riesgo de lanzarse independien- 
tes a la fabricación de un material tan sig- 
nificativo (salvo la excepción de cierto ti- 
po de avión de que luego hablaremos). La 
industria aeronáutica alemana se encuen- 
tra comprometida y alistada, por medio de 
los acuerdos de estandarización de la 
OTAN; acuerdos similares pero mucho 
más exactos y detallados ligan a Francia, 
Ttalia y Alemania; acuerdos menos preci- 
sados existen entre Gran Bretaña, el Mer- 
cado Común, la AICMAS (de la cual, la 
BDLI es un miembro activo), la Euros- 
pace, etc... Pero si por la fuerza de las co- 
sas y también por designio el Gobierno 
alemán y su industria especializada están 
dispuestos a jugarse a fondo la carta de la 
industria europea, es, sin embargo, sobre 
la base de entrar en un pie de igualdad y, 
por lo tanto, hace falta y no hay más re- 
medio que tomar én cuenta sus ideas na- 
cionales propias. Por otra parte, las ideas 
de nuestros vecinos ya se encuentran in- 
cluídas en muchos programas internacio- 
nales. Pensamos, naturalmente, en el pro- 
grama OTAN del Breguet «Atlantic», pa- 
ra el cual Dornier es responsable del fuse- 
laje posterior y los empenajes (alas y ti- 
mones); y en el del C.160 “Transall” en 
el cual la Hamburger y la Weser están in- 
teresadas tanto en los estudios como en la 
construcción de ciertos elementos en el 
ensamblamiento general y en los ensayos 
y vuelos de prueba de los segundos y ter- 
ceros prototipos. 


Si el Gobierno alemán no ha precisado 
todavía sus intenciones al respecto de una 
petición eventual de los «Atlantics», se sa- 
be ya que los encargos iniciales combina- 
dos de Francia y Alemania se efectuaron 
sobre un mínimum de 200 “Transall”. Por 
su parte, B. M. W. se halla interesada en 
la producción del turbo-propulsor Rolls- 
Royce «Tyne» que se reserva para los 
aviones «Atlantic» y «Transall». La repar- 
tición de la construcción común de este 
motor se ha establecido como sigue: 
B. M. W., el 28 por 100; Hispano-Suiza, 
el 44 por 100; Rolls-Royce, el 20 por 100, 
y la E. N. belga, 8 por 100. 


Naturalmente, los BMR-3 y 4 de la 
OTAN, interesan enormemente a la in- 
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dustria alemana que se halla bien repre- 
sentada también en los diversos proyectos 
propuestos. Conviene, sin embargo, seña- 
lar que los puntos de vista de la Luftwaffe 
y del OTAN están muy lejos de ser los 
mismos. El doctor Theodoro Benecke, el 
Jefe de las Experiencias de la Luftwaffe, 
desearía dos tipos de aparatos de combate 
VTOL. (uno para la interceptación en alta 
cota y otro en línea con el «BMR-3>» para 
el reconocimiento y apoyo táctico). Des- 
de 1955, los expertos de la Lulitwaífe, 
conscientes de la gran vulnerabilidad de 
este tipo de máquina VTOL, debido a la 
proximidad de las Escuadrillas Tácticas 
de Aviones Reactores rápidos y de las Ba- 
ses de lanzamiento de misiles soviéticas, 
sueñan con realizar su propio intercepta- 
dor VTOL ideal; el «Traumjiger», que 
va asociado a trancas y barrancas con el 
“VJ -101” del consorcio Messerschmitt- 
Heinkel-Bolkow. 


Ese «VJ-101» (segundo prototipo «D») 
a pesar de las modificaciones que se aca- 
ban de decidir y a pesar de su retirada de 
la competencia con el «BMR-3», sigue 
siendo el preferido de la Luftwaffe, por- 
que responde mejor a sus necesidades par- 
ticulares. Este es precisamente el avión 
que antes dijimos podría constituir una 
excepción, en lo de decidirse el Gobierno 
alemán a que su industria aeronáutica Ca- 
balgue sola completamente en su consecu- 
ción. Lo cual, por otra parte, no significa 
que el Gobierno alemán rechace al vence- 
dor del BMR-3; que podría ser adoptado 
nara reemplazar al Fiat G.91. Por su par- 
te, para la competición OTAN Focke- 
Wulf ha entregado dos proyectos, muy di- 
ferentes el uno del otro, de los cuales, por 
lo menos, uno de ellos va propuesto en 
estrecha colaboración con la Casa Haw- 
ker. Focke-Wulf, con sus auxiliares del 


- Gruno Norte, ha presentado otros dos pro- 


yectos, a la competición BMR-4 de la 
OTAN, cubriendo la necesidad de un avión 
de transporte táctico (relativamente lige- 
ro) y de tipo especial S/VTOL. “Por su 
parte, la Dornier participa en esa misma 
competición, en estrecha colaboración, 
con un consorcio de firmas europeas. 


Se deduce de lo dicho que la industria 
aeronáutica alemana nuede confiar en re- 
cibir en el futuro peticiones y encargos mi- 
litares bastante importantes. ' La cuestión 
será saber si estos pedidos serán conti- 
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nuos y si su volumen corriente será en su 
conjunto global análogo al que actualmen- 
te disfruta con la doble producción de los 
«F-104-G» y los «G.91». Para fijar las 
ideas, señalemos que las cifras de la cues- 
tión «células» (fuselajes, alas y timones) 
durante el año 1961 ha significado unos 
500 millones de marcos; y que muy sagaz- 
mente, la industria alemana no ba queri- 
do fijarse obietivos demasiado ambiciosos 
que luego le pudieran significar el proble- 
ma y la crisis de una reducción de golpe 
demasiado sensible... Se considerará muy 
feliz, si puede mantener por ahora este ni- 
vel actual. Para ello sería necesario que 
los constructores alemanes fueran pensan- 
do en asegurarse para el caso en que les 
fallase su único cliente fijo (el Ministerio 
de Defensa), otros clientes :o modos de 
soluciones. Al Ministerio de Defensa le 
ocurre que se halla un tanto apresado en 
sus decisiones por los parámetros técnico- 
estratégicos y por las presiones de la po- 
lítica extranjera... a tener que comprar 
determinados porcentajes en Inglaterra y 
en los EE. UU. de Norteamérica, en com- 
pensación del mantenimiento de las fuer- 
zas de esos dos países sobre suelo alemán 
para su seguridad... y para bastantes otras 
cosas todavía. En contra de sus deseos, el 
Gobierno alemán no puede, pues, prome- 
terle el total de sus pedidos a su propia 
industria aeronáutica nacional; por lo que 
ésta se ve obligada a buscar otros ingre- 
sos, muy marcadamente en la Aviación 
Comercial y en las exploraciones y expe- 
riencias espaciales suyas y de otras nacio- 
nes, a lo que puede (hasta cierto grado) 
contribuir. 


Si por ahora no se ha apuntado ningún 
extraordinario éxito en aviones comercia- 
les, el defecto o la falta no hay que acha- 
cárselo a sus constructores (el tener que 
haber abandonado el Proyecto «HFB-314» 
de la Hamburger, por falta de apoyo na- 
cional y financiero, a pesar de que hubie- 
ra resultado en su momento un buen 
avión), lo demuestra claramente con el 
mejor testimonio posible. 


Se impone, no obstante, ser objetivo y 
aceptar que las posiciones que fueron to- 
madas por el Gobierno alemán y por la 
Lufthansa (su empresa de transportes 
comercial más importante), fueron expli- 
cables y estaban justificadas. Ese asunto 
triste del abandono del «HFB-314> perte- 


Número 261- Agosto 1962 


nece de todos modos al pasado, y puede 
ser que el Comité Interministerial será 
más favorable a alguno de los seis proyec- 
tos actualmente en estudio con vistas a 
una resolución y apoyo oficiales. Citemos 
y resaltemos aquí al «Heinkel-211», que 
tiene muchas probabilidades de resultar 
afortunado, ya que, según parece, la Luf- 
thansa se halla muy interesada en él para sus 
líneas interiores. Por otra parte, también 
se dice que una sociedad americana se pro- 
pone presentar ese avión en los Estados 
Unidos de Norteamérica... Otros cuatro 
aparatos en proyecto se destinan a esto 
que hoy empieza a llamarse «transporte 
de negocios» (aviones, en general, bimo- 
tores, pero relativamente pequeños, rápi- 
dos y confortables; una especie de «yates 
volantes») entre los cuales, el «Dornier- 
Do-28» se encuentra ya bastante estable- 
cido y se habla de otro nuevo Dornier 
que será trimotor y, naturalmente; STOL 
(despegue y tomas de tierra en espacio 
reducido); el Potez-Heinkel «CM-191» 
está igualmente en curso para obtener apo- 
yo oficial; lo mismo que un proyecto de - 
birreactor ofrecido por la Casa Hambur- 
ger. En fin, el «Fiat-223», un avión de tu- 
rismo y entrenamiento ya seleccionado por 
el WGL, será probablemente elegido y 
adoptado por el Gobierno para equipar sus 
Aero-Clubs. 


La industria pone muchas esperanzas en 
las exploraciones y experiencias de todas 
clases, en la cuestión espacial. El Gobier- 
no alemán se juega a fondo la carta de la 
colaboración europea en estos dominios 
espaciales, a la vez que, cultiva una exce- 
lente colaboración con la USA. Ya ha sido 
creado un Centro de Exploraciones Espa- 
ciales en Mulheim, apoyado por los am- 
plios recursos de numerosos institutos de 
varias universidades, y los trabajos que se 
llevan a cabo allí se hallan estrechamente 
ligados con la NASA norteamericana. Se 
sabe, por otra parte, que Bólkov construi- 
rá el tercer piso o estadio del misil «Blue 
Streak» (de origen inglés) en colabora- 
ción europea. 


Cualquiera que pueda ser su volumen 
futuro, la industria espacial alemana, por 
sus medios de producción, sus numerosos 
organismos de exploración y sus oficinas y 
laboratorios de ensayos v experiencias, es 
una parte integrante de la Europa del ma- 
ñana. 
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EL EJERCITO 


Bajo este título, M. Pierre Messmer, Mi- 
nistro de los Ejércitos, acaba de publicar 
en la “Revue des Deux Mondes” un ar- 
tículo de un interés documental y, so- 
bre todo, doctrinal de gran importancia 
y del que se ha hecho eco toda la Prensa. 
La revista «Forces Aériennes Francaises» 
presenta aquí un análisis y extractos par- 
ticularmente significativos de este docu- 
mento, que abre nuevas perspectivas en el 
futuro de nuestro Ejército del Aire. 


La reorganización del Ejército francés es 
uno de los problemas más importantes, 
más actuales y que ofrece más motivos de 
controversia, Ocurre con bastante frecuen- 


DE MAÑANA 
(De Forces Aériennes Franganses.) 


cia que la controversia carece de bases 
ciertas, especialmente en los proyectos en 
curso de elaboración. El artículo del Mi- 
nistro llega, pues, a punto en el momento 
en que se prevé el final de las operacio- 
nes de Argelia para trazar las líneas prin- 
cipales de lo que será el Ejército francés 
de mañana. 


El Ministro recuerda en primer lugar la 
necesidad de planes a largo plazo: 


«Son necesarios nor lo menos cinco años 
para estudiar, dibujar, construir y probar 
un portaviones o un nuevo tipo de carro 
de combate o de bombardero, materiales 
éstos relativamente “clásicos”. Las armas y 
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equipos, que precisan de unas técnicas más 
avanzadas, exigen plazos todavía más lar- 
gos:.la construcción de una fábrica de se- 
paración de los isótopos del uranio, nece- 
sarios para la provisión del combustible 
nuclear utilizado en los submarinos y en 
los navíos de superficie de propulsión ató- 
mica, necesarios también para la fabrica- 
ción de bombas termonucleares, dura de 
seis a ocho años; la puesta en servicio de 
un misil balístico intercontinental (de un 
alcance superior a 10.000 km.) exige unos 
plazos parecidos y con razón pueden los 
americanos sentirse orgullosos de haber 
podido poner en servicio el misil de al- 
cance medio “Polaris” sólo cuatro años des- 
pués de haber decidido su construcción. 


Fué en 1960 cuando se hizo necesario 
decidir lo que sería el Ejército francés en 
1965, a lo que respondía la «ley-programa 
relativa a ciertos equipos militares» de 8 
de diciembre de 1960, objeto de grandes 
debates en el Parlamento. Durante el año 
1962, los Estados Mayores preparan, para 
ser sometidos al Gobierno, los planes que 
cubrirán el período 1965-1969; en algunos 
casos, los proyectos van más allá del 
año 1970. 


Es necesario, pues, preparar desde aho- 
Ta las fuerzas armadas francesas de 1970 
y en primer lugar definir sus misiones. Da- 
do que Francia no será el agresor en un 
conflicto eventual, las fuerzas armadas 
francesas deberán estar en condiciones de 
responder, solas o con nuestros aliados ca- 
da vez que esto sea posible, a las amena- 
zas dirigidas contra nosotros”. 


Estas van dirigidas contra el Occiden- 
te entero, pero el ataque puede quedar li- 
mitádo a uno O a varios países y revestir 
bien sea la forma de un conflicto abierto y 
generalizado, verosímilmente atómico, o 
bien la de un conflicto localizado o inclu- 
so acciones subversivas; también puede 
darse una combinación de estos procesos. 


Francia debe reforzar su alianza con los 
países atlánticos, pero esto no le dispensa 
de un esfuerzo nacional, «aunque sólo sea 
para hacer valer en el seno de esta alianza 
un justo punto de vista nacional. Es por 
lo que debemos construir y organizar nues- 
tras fuerzas en función de los imperativos 
de nuestra defensa, sin disminuir, por otra 
parte, su valor en la alianza». 
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«A este efecto, nuestros medios deben 
estar articulados en tres elementos consti- 
tutivos»: 


— Una fuerza nacional de disuasión do- 
tada de armas nucleares estratégicas, que 
cuente en el primer momento con avio- 
nes pilotados, a los que se unirán, antes de 
1970, ingenios balísticos portadores de ca- 
bezas termonucleares, de los cuales una 
parte estará desplegada en plataformas 
móviles, submarinas o aéreas. 


— Fuerzas de intervención cuyo ele- 
mento principal es el cuerpo de batalla, en- 
cargado, con nuestros aliados de la OTAN, 
de la cobertura de nuestras fronteras. Cier- 
tos elementos terrestres, marítimos y aé- 
reos de estas fuerzas deben estar prepara- 
dos para actuar en todo momento fuera 
del teatro europeo. 


— Las fuerzas de defensa interior, de 
las cuales un primer escalón está listo per- 
manentemente, son capaces, por medio de 
la movilización local, de poner en pie de 
guerra unidades coherentes y adaptadas a 
la defensa en profundidad del territorio, 
así como a la lucha contra las quintas co- 
lumnas. La defensa interior comprende, 
naturalmente, la defensa aérea, cuyo papel 
es el de asegurar la vigilancia constante del 
cielo, la difusión instantánea de las aler- 
tas y el ataque a los aviones hostiles. 


kk ox 


Pero «si la naturaleza de las misiones 
ordena la estructura de las fuerzas arma- 
das, las posibilidades del presupuesto im- 
ponen límites a sus dimensiones y a la ca- 
lidad de sus equipos». Después de haber 
recordado cuál es la parte de los gastos 
con relación al producto nacional neto, el 
Ministro de los Ejércitos se sitúa en la 
perspectiva del IV Plan que próximamente 
será sometido a examen por el Parlamen- 
to, y fija la cobertura presupuestaria de 
los Ejércitos para el período 1962 a 1969. 
Se trata de créditos considerables—del or- 
den de 17.300 a 22.800 millones de fran- 
cos nuevos por año—, que, comparándo- 
los a las necesidades, resultan, sin embar- 
go, insuficientes. 


El Ministro comenta después el aumen- 
to de los gastos de entretenimiento que 
forman el título 111 del Presupuesto de los 
Ejércitos, y al pasar a los gastos de equi- 
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po da varios ejemplos de precios que el pú- 
blico ni se imagina; así: 





FN 
Una ametralladora modelo «AA-52 ... 1.632 
Un jeep Hotchkiss ... 0... coo 000 00. 00. 18.200 
Un vehículo de transporte blindado todo 
terreno tipo K<AMX-VTT? ... 0... 450.000 
Un tanque medio (30-40 toneladas) ... 1.800.000 
Un helicóptero tipo <Frelon? ... ... ... 5.000.000 
Un avión de interceptación <Mira- 
ge TIDE? ..0oooooocoo cono reno cr 7.000.000 
Un avión de transporte medio tipo 
«Transall> ... 0.0. 0... 0. ..o. ... ... 20.000.000 
Un bombardero “Mirage IV2 ... ... ... 25.000.000 
Una batería de misiles <Pershing» (al- 
cance de 300 a 550 kilómetros) 300.000.000 
Un avión de lucha antisubmarina tipo 
RAtlanticd ... 0... 0... ..oo roo roo...» 20.000.000 
Un escolta de escuadra tipo “La Galis- 
SONMICLEd 00. coo conocer 90.000.000 
Un portaviones tipo “Clemenceau» O 
400.000.000 


<«Foch> (sin sus aviones) 


También es necesario subrayar que un 
tanque (o incluso una compañía de tan- 
ques), un avión de transporte o de hom- 
bardeo, un escolta de escuadra, no tienen 
por sí mismos valor militar significativo; 
no adquieren este valor más que por la re- 
unión con otros tanques, otros aviones, 
otros navíos y la combinación con otros 
medios complementarios, así como por el 
entrenamiento muy costoso del personal 
que sirve estos conjuntos. Es el precio de 
estos conjuntos, de estas «grandes unida- 
des”, el que hay que conocer para apreciar 
correctamente el costo de las fuerzas ar- 
madas : el material de una división blinda- 
da cuesta más de 2.000 millones de francos 
nuevos; un grupo de aviones de transpor- 
te cuesta 350 millones de francos nuevos y 
un portaviones, con sus aparatos y sus cua- 
tro navíos de escolta, vale más de 1.000 
millones de francos nuevos. 


En lo que se refiere a los precios de los 
explosivos nucleares y de los ingenios ba- 
lísticos, éstos son aún más elevados: 





FN 
Un ingenio balístico de alcance medio 
(1.200-2.000 km.) tipo <Polaris», sin 
su carga nuclear, Cuesta ... ... -.. 5.500.000 
Un submarino atómico lanzador de mi- 
siles balísticos (sin sus misiles) ... ... 390.000.000 


Una fábrica de separación de los isóto- 


pos del uranio +... 0.0 0.ooenoo noo ces 3.500.000.000 


“Se notará que una fábrica de separa- 
ción de isótopos, por costosa que sea, re- 
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presenta un gasto inferior al que supone 
equipar dos divisiones blindadas.” 


xoxo o* 


Partiendo de los datos así determinados 
del problema, el Ministro de los Ejércitos 
traza las grandes líneas del porvenir del 
Ejército de Tierra y de la Márina antes de 
llegar al Ejército del Aire. 


«El Ejército del Aire en 1965 será res- 
ponsable de la preparación de la fuerza 
de disuasión constituida con bombarderos 
«Mirage IV» transportando bombas ató- 
micas, con lo que alcanzará un valor sig- 
nificativo. Preparará la entrada en servi- 
cio de nuevos vectores de explosivos nu- 
cleares, bien sean pilotados o balísticos O 
una combinación de ambos. La fuerza de 
intervención será modernizada con la en- 
trada en servicio de 200 aviones «Mira- 
ge Ill» EÓR. La fuerza de cooperación 
disminuirá de volumen con la reforma de 
un cierto número de aviones antiguos, pe- 
ro seguirá disponiendo de cerca de 400 
aviones y de más de 200 helicópteros. La 
fuerza de transporte seguirá manteniendo 
su capacidad instantánea de aproximada- 
mente 400 toneladas, con los Nord 2501.» 


«Los medios activos de defensa aérea 
del territorio seguirán siendo pequeños con 
algunos escuadrones equipados con avio- 
nes a punto de quedar anticuados, a los 
que se añadirán algunas unidades de misi- 
les tierra-aire de fabricación americana.” 


«En 1970, la fuerza de disuasión habrá 
entrado en su segunda fase, con las hom- 
bas termonucleares transportadas por mi- 
siles balísticos que habrán reemplazado, a1 
menos en parte, a las bombas atómicas 
transportadas por aviones pilotados. El 
Ejército del Aire continuará siendo el priri- 
cipal «sirviente» de esta fuerza de disua- 
sión.» 

«La fuerza de intervención, cuyo núme- 
ro de aviones. habrá disminuido, estará 
equipada con una mitad de aviones de des- 
pegue vertical, cuvo empleo no está liga- 
do, como hoy en día, a una infraestructura 
muy vulnerable. La fuerza de cooperación, 
reducida cuantitativamente, será moderni- 
zada y reforzada con la puesta en servicio 
de unos 50 aviones de carga ligeros de des- 
pegue corto y de 150 helicópteros pesados 
«Frelon», La fuerza de transporte, cuya 
capacidad no habrá variado mucho, será 
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revalorizada con el avión de transporte 
«Transall», de empleo táctico-estratégico, 
que sustituirá progresivamente a los 
«Nord 2501». En lo que se refiere a la de- 
fensa aérea del territorio, ésta se verá no- 
tablemente mejorada con la modernización 
de la infraestructura radar y con el des- 
arrollo de las transmisiones; no está pre- 
visto dotarla de aviones pilotados nuevos, 
sino únicamente con misiles tierra-aire de 
gran alcance. 


«El plan a largo plazo del Ejército del 
Aire conduce, con efectivos constantes de 
aproximadamente 140.000 hombres, a la 
disminución progresiva del número de 
aviones en beneficio de aparatos de carac- 
terísticas más elevadas y, sobre todo, en 
beneficio de los misiles.» 


El Ministro se refiere a continuación a 
las nuevas características de los Ejércitos: 


«En resumen, para cada Ejército los dos 
primeros planes quinquenales se caracteri- 
zan por la aparición de explosivos nuclea- 
res franceses, exentos, por tanto, de hipo- 
tecas políticas y militares que pesan so- 
bre los explosivos nucleares de origen 
americano. Los planes permitirán al mis- 
mo tiempo la construcción de armas y 
equipos más potentes, aunque más com- 
plejos, constituyendo los- misiles balísticos 
de diferentes. categorías las realizaciones 
más típicas de estas técnicas avanzadas, de 
las. que de ahora en adelante dependerán 
los materiales militares nuevos, terrestres, 
navales y aéreos.» 


. Además de complejos, estos equipos se- 
rán también más costosos y más difíciles de 
mantener y de emplear. Asistiremos, pues, 
a una contracción del volumen de los Ejér- 
citos: tanques, aviones y navíos más po- 
tentes, pero menos numerosos; menores 
efectivos no especializados, pero más cua- 
dros de mando y más técnicos.» 


Las consecuencias del plan a largo pla- 
zo sobre la política del personal militar son 
después analizadas para cada Ejército. 
¿Qué ocurrirá con el del Aire? 


«La obligación que tendrá el Ejército 
del Aire de disponer sus aviones en estado 
de alerta permanente lleva, desde este mo- 
mento, a organizar un servicio ininterrum- 
pido veinticuatro horas al día. En estas 
condiciones el número de pilotos necesa- 
rios para cada avión pasa de 1,5 a 3,6 y el 
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número de mecánicos del primer escalón 
evoluciona paralelamente. Es por lo que 
el Ejército del Aire aumentará en más de 
1.500 el número de sus oficiales (actual- 
mente el Ejército del Aire cuenta con 
9.200) y en más de 10.000 el número de 
suboficiales (actualmente 48.000), dismi- 
nuyendo correlativamente los efectivos de 
tropa.» 


«Al mismo tiempo, el número de inge- 
nieros militares de todas las especialida- 
des, navales, aeronáuticos, de fabricación 
de armamentos, pólvoras, gasolinas, dehe- 
rá ser considerablemente reforzado.» 


«Todos los franceses esperan que la gue- 
rra, con su cortejo de desgracias y de ho- 
rrores, pueda ser evitada», declara M. Mes- 
smer al final de su exposición, y añade: 
«Parece de todos modos improbable, en el 
estado actual del mundo, que los proyec- 
tos de desarme en curso se vean consagra- 
dos por un acuerdo. Existen, pues, muchas 
probabilidades de que el plan a largo plazo 
de los Ejércitos franceses sea llevado has- 
ta su conclusión.» ¿Cuáles serán los efec- 
tos de este plan en la economía francesa ? 


«Al acentuar las investigaciones avan- 
zadas para la realización del armamento 
nuclear y de sus medios portadores, el pre- 
supuesto militar es dirigido a financiar 
trabajos científicos o realizaciones indus- 
triales que ninguna empresa privada acep- 
taría conducir con sus propios fondos y que 
las administraciones civiles, aunque tuvie- 
sen la intención, no podrían llevar a cabo 
con medios comparables.» 


«Es un hecho que las necesidades mi- 
litares son el origen de numerosos progre- 
sos técnicos: desde hace medio siglo, el 
auge de la construcción aeronáutica es de- 
bido a la aviación militar; la era atómica 
quedó abierta en 1945 con la explosión de 
Hiroshima; la investigación espacial, que 
será la gran aventura de las generaciones 
futuras, ha sido y sigue siendo, en parte, 
un «subproducto» de los programas de in- 
genios balísticos marciales.” 


«Los programas militares franceses son 
para nuestro país un elemento insustitui- 
ble del progreso científico, técnico e in- 
dustrial.» 


«Hemos visto que los efectivos de las 
Fuerzas Armadas disminuirán progresiva- 
mente en 250.000 hombres por efecto de 
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la reducción del servicio militar: en tér- 
minos económicos esto significa que las 
actividades industriales, agrícolas y comer- 
ciales del país dispondrán de esta mano de 
obra, con la cual no cuentan hoy en día. 
En un país en expansión como es Fran- 
cia, donde la mano de obra nunca es lo 
bastante numerosa, esto es un elemento 
muy favorable.» 


«Al mismo tiempo, en el seno de los 
Ejércitos, donde las técnicas de vanguar- 
dia ocupan el lugar que impone la defen- 
sa de la nación, una proporción cada vez 
mayor de cuadros en activo y de soldados 
de reemplazo adquirirá o desarrollará unos 
conocimientos científicos y técnicos que, en 
definitiva, beneficiarán a la economía del 
pais. 


Como conclusión, el Ministro subraya 
la importancia de la formación cívica en 
el seno de los Ejércitos, y declara : 


«Un ejército digno de este nombre debe 
inspirar el respeto por su disciplina y por 
la potencia de sus armas: la realización del 
plan a largo plazo demostrará que Fran- 
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cia desea un. tal ejército. Esta realización 
impondrá esfuerzos al país y a sus ejér- 
citos; hemos querido en este estudio ci- 
frar el esfuerzo financiero, pero no es po- 
sible valorar el esfuerzo intelectual exigi- 
do a los sabios, a los ingenieros, a los in- 
dustriales y a los técnicos para inventar 
materiales nuevos y organizar su produc- 
ción, exigido a los Estados Mayores y a 
los cuadros de Oficiales para asimilar las 
condiciones actuales de la guerra, definir 
las armas que les sean necesarias y fijar 
la doctrina de empleo.» 


«De estos esfuerzos dependerá, en defi- 
nitiva, el éxito de la empresa.» 


Algunos juzgan muy ambicioso preten- 
der fijar el futuro durante diez años en un 
momento en que estamos todavía profun- 
damente empeñados en Argelia y en que 
la paz está amenazada en el mundo. A és- 
tos les contestaría con una máxima de 
Vauvenargues, que fué un buen Oficial de 
Infantería en las rudas y con frecuencia 
desventuradas campañas: «Para ejecutar 
grandes cosas hay que vivir como si nun- 
ca se debiera morir.» 


El Breguet 1150 “Atlantic”. 


+] 
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ALGUNOS DE LOS ULTIMOS LANZAMIENTOS 
DE VEHICULOS ESPACIALES Y SATELITES 


23 de abril de 1962. 


Entre los últimos lanzamientos de inge- 
nios espaciales hacemos referencia al bauti- 
zado como “Ranger IV”, norteamericano, 
lanzado con un “Atlas-Agena-B” desde la 
Base de Cabo Cañaveral y hacia la Luna. Se 
trataba, pues, de un vehículo espacial lunar. 
El sistema de impulsión de la segunda fase 
del complejo lanzador había logrado impri- 
mirle una velocidad de 29.000 Km/h., du- 
rante los trece minutos iniciales de su tra- 
yectoria desde el suelo, en que recorrió exac- 
tamente el camino elegido para llegar a un 
determinado punto prefijado, desde el cual 
emprendería la trayectoria de su viaje hacia 
la Luna. Llegado a alcanzar ese determinado 
punto, el motor de aquella segunda fase re- 
forzó su empuje y le imprimió una veloci- 
dad máxima de 39.400 Km/h., que corres- 
ponde a la de escape a la fuerza de atracción 
terrestre, y basta para poder llegar con poca 
velocidad y traspasar la zona de equilibrio de 
las gravitaciones Tierra y Luna: sobre un 
móvil que viaje entre ambas. Estaba, pues, 
asegurado el éxito del viaje. 

Pero la poca fortuna que tan frecuente- 
mente acompaña a los intentos norteameri- 
canos hizo también acto de presencia esta 
vez, dos horas después del lanzamiento, ha- 
ciendo que la batería que habría de propor- 
cionar la energía eléctrica para el funciona- 
miento del Sistema de Telecomunicación y 
Televisión (mediante la acción de los rayos 
solares) resultase mal orientada, por lo que 
a las dos horas el “Ranger IV” dejó de co- 
municar, y asimismo, cuando pasó alrede- 
dor de la Luna (y quizá tomase las fotogra- 
fías deseadas de la cara no visible desde la 
Tierra) tampoco hubo transmisión de imá- 
genes. Solamente la pequeña transmisora 
de identificación y localización pudo funcio- 
nar, y gracias a ella se le pudo seguir hasta 


que, rodeando la Luna, se ocultó tras ella, 
y no volviendo a aparecer dicha señal des- 
pués de ocultarse tras la Luna, se dió por 
seguro que el ingenio se debió de estrellar en 
la cara oculta a una velocidad de unos 
9,300 Km/h., tras 63 horas y 57 minutos 
de viaje, que corresponden, dada la distan- 
cia a la Luna, a una trayectoria en forma de 
órbita elíptica para velocidades no superio- 
res a la “mínima de escape”. 


24 de abril de 1962. 


Este día, y desde una Base no precisada 
del territorio ruso, fué lanzado y metido en 
órbita, marcadamente elíptica (229 kilóme- 
tros el “perigeo” y 720 kilómetros el “apo- 
geo”), un satélite terrestre llamado “Cos- 
mos TIT”, destinado al estudio y exploración 
principalmente de los rayos cósmicos, y de 
sus efectos sobre organismos vivos. A bordo 
del ingenio no iba tripulante humano, y ve- 
rificaba su vuelta alredor de la Tierra en 
93 min. y 8 seg, tiempo que corresponde a 
la velocidad media de satelización a su dis- 
tancia media a la Tierra (entre esas dos que 
para el “apogeo” y “perigeo” hemos dejado 
señaladas). Llevaba a bordo un sistema tele- 
métrico e instrumentos perfeccionados para 
el análisis de las radiaciones espaciales, que 
funcionaban con una pequeña central eléc- 
trica en miniatura (construcciones de este 
tipo, que hasta ahora parecían exclusivas de 
la industria americana). Esta central en mi- 
niatura tenía por objeto principal el ampli- 
ficar, antes de ser transmitidas a tierra, las 
excitaciones provocadas por las radiaciones 
espaciales, cuyo conocimiento tanto interesa, 
por los graves efectos que pudieran provocar 
sobre organismos vivos, sobre todo al tener- 
se que atravesar en los lanzamientos que se 
efectúan en planos paralelos y próximos al 
ecuador terrestre, y cualquiera otros que tu- 


726 


Número 261 - Agosto 1962 


vieran que atravesar con seres vivos (espe- 
cialmente humanos) a bordo, el ya conocido 
y llamado Cinturón de Ván Allen, que rodea 
a nuestro planeta y sólo deja libres las zonas 
polares, que en último caso serían las apro- 
vechadas. 


26 de abril de 1962. 


En esta fecha la Unión Soviética lanzó 
su “Cosmos IV”, tan seguido al “Cos- 
mos TI”, de dos días antes que acabamos 
de reseñar, lo que hace pensar si algo no re- 
sultaría como se deseaba v hubieran tenido 
este otro en reserva para tal caso, O tal vez 
por llevar a bordo diferentes instalaciones 
de exploración y análisis, complete la infor- 
mación adquirida por los “Cosmos T-11-111”. 
Se proponía exploración del espacio extra- 
atmosférico y de los estratos superiores de 
lá atmósfera. 


Describió, a diferencia del anterior, una 
órbita casi perfectamente circular (perfecta 
diríamos nosotros, pues los 32 kilImetros de 
diferencia entre el “apogeo” y el “perigeo”, 
en esos enormes tamaños de órbitas, no me- 
recen ser considerados). El ángulo de incli- 
nación del plano de la órbita se fijó en unos 


65%, y efectuaba su revolución en 90'6””. No 


sabemos el peso del ingenio. 


Puede ser interesante analizar las órbitas 
de los diferentes satélites rusos de la serie 
“Cosmos”, en relación con las zonas explo- 
radas y analizadas : 


“Cosmos 1”.—Apogeo, 980 kilómetros. 


Perigeo, 217 kilómetros. Día 16 de marzo 
de 1962. 


“Cosmos 11”.—Apogeo, 1.560 kilómetros. 
Perigeo, 213 kilómetros. Día 6 de abril 
de 1962. 


“Cosmos 111”.—Apogeo, 720 kilómetros. 
Perigeo, 229 kilómetros. Día 24 de abril 
de 1962. 


“Cosmos 1V”.—Apogeo, 330 kilómetros. . 


Perigeo, 298 kilómetros. Día 26 de abril 
de 1962. 


Es digno de notarse también que la inten- 
sa frecuencia de estos lanzamientos, que re- 
cuerda aquella otra que en marzo de 1961 
precedió al lanzamiento del astronauta Gaga- 
rin. Algunos esperaban ahora alguna nueva 
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sorpresa, que no se ha producido por razo- 
nes que ignoramos. 


Al “Cosmos IV” se le obligó—siguiendo 
seguramente el mismo sistema aún descono- 
cido de las recuperaciones anteriores de tri- 
pulados y no tripulados—a efectuar su re- 
greso a Tierra a punto determinado de ate- 
rrizaje, después de unos dos millones de ki- 
lómetros recorridos dando vueltas en su Ór- 
bita satelitaria terrestre, el día 29 de abril, al 
dársele la orden desde estación terrestre, que 
obedeció con plena exactitud; como cuando 





Gagarin y cuando Titov efectuaron su re- 


greso controlado y ordenado desde tierra... 
Por su parte, los rusos dijeron que, con el 
feliz regreso del “Cosmos IV” a la Tierra, 
se había completado y concluido una deter- 
minada fase de exploraciones y experiencias 
que interesaba para la ulterior actividad es- 
pacial de la Unión Soviética. Y que piensan 
lanzarse a realizaciones que bien pudieran 
dejar al mundo estupefacto... 


25 de abril de 1962. 


Anteriormente se había llevado a efecto 
un lanzamiento del ingenio elevador “Satur- 
no”, de 8 motores (solamente del primer es- 
tadio). Pero en este día ya llevaba coloca- 
dos sobre su cuerpo principal o primer esta- 
dio, el segundo y el tercero; aunque estos 
dos cuerpos superiores no iban con sus insta- 
laciones propias, pero” sí conteniendo entre 
ambos una carga de agua de 95 toneladas 
que superaba algo al peso equivalente de di- 
chas instalaciones definitivas de las dos fa- 
ses superiores, que ahora sólo se incluían en 
cuanto a peso para probar los motores y sis- > 
temas del primer cuerpo principal de despe- 
gue y elevación inicial. 

Con esos dos cuerpos superiores, medía 
unos 48 metros de longitud y pesaba en to- 
tal 463 toneladas, que fueron elevadas por 
los antes dichos ocho motores y que provo- 
caron una fuerza de impulsión de 589. 
kilogramos. 


Este ingenio elevador, que según noticias 
se destina a elevar y meter en órbita una 
cápsula que fabricará la misma casa que ha 
construido la “Mercury”, y que será bi- 
plaza, por cuyo motivo se le ha dado en el 
proyecto que está en desarrollo el nombre 
de cápsula “Geminis”, es posible que, si se 
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retrasa el ingenio poderoso “Nova” (para 
enviar a la Luna la cápsula triplaza “Apo- 
llo”), sé utilice para intentos lunares con la 
“Geminis”. 

' En el lanzamiento efectuado este día 25 
de abril, el “Saturno” alcanzó una velocidad 
límite de unos 6.000 Km/h. y una cota má- 
xima de más de 104 kilómetros. Una vez 
logrados estos efectos, que eran los que se 
le suponían y de- 
'seaban, se le hizo. 
explotar en pleno 
vuelo mediante un * 
mando a distan- 
cia, ya que tam- 
bién estaba incluí- 
do en la prueba el 
hacer evaporarse 
con esa explosión 
aquella gran can- 
tidad de agua a 
Jlicha gran altura. 
El líquido se 
transformó en va- 
pores helados a 
causa de la bajísi- -.. 
ma temperatura 
que existe en aquellas altas cotas de la 
atmósfera, y se fué abriendo hasta for- 
mar un gran horigo o sombrilla, y durante 
cerca de diez segundos se elevó hasta los 
160 kilómetros de altura; después la blan- 
quísima nube, que llegó a alcanzar 15 kiló- 


metros de diámetro, se dispersó rápidamente. 


Se espera que el “Saturno” estará en si- 
tuación Operativa, con todos sus cuerpos o 
pisos completamente equipados, para el año 
1964, fecha en que también se espera. esté 
resuelta la cápsula “Geminis” biplaza, her- 
mana mayor y más perfecta de la “Mercu- 
ry”, que tantos éxitos ha venido proporcio- 
nando últimamente a los norteamericanos 
en su competición con los científicos germa- 
nO-rusos. 


26 de abril de 1962. 


Desde Cabo Cañaveral, y por intereses y 
trabajos conjuntos de técnicos ingleses y 
norteamericanos, ha podido ser lanzado el 
primer satélite artificial internacional de las 
Democracias Occidentales. Se le conoce por 
S-51”, y para su lanzamiento fué empleado 
un misil americano “Thor”, de las Fuerzas 
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Aéreas, combinado con un piso superior 
tipo “Delta” (combinación “Thor-Delta”, 
ampliamente empleada con bastantes éxitos 
en_los Estados Unidos). 


El satélite propiamente dicho ha sido 
construído en Inglaterra, y han tomado par- 
te en su estudio y fabricación cuatro entida- 
des británicas (centros universitarios, según 
parece). Su cuerpo está constituído por un 
cilindro de la mis- 

ma altura que diá- 

metro (56 centí- 
metros), metálico, 

y va equipado con 

antenas y con pa- 

las cubiertas de 

células solares, y 

se le destina a 

efectuar experi- 

mentos y medidas 
sobre fenómenos 

de la ionosfera y 
+ Tayos cósmicos, 

Pesa casi 60-ki- 
:Oogramos, comple- 
ta su rotación ad- 
: rededor de la Tie- 
rra en unas dos horas, y lleva su super- 
ficie laminada en oro. Su «apogeo» es de 





.960 kilómetros y el. «perigeo» de 320; 


su sistema de transmisión funciona perfec- 
tamente. 


Con la misma fecha, y en 28 de abril, han 
sido lanzados varios “satélites” con el cali- 
ficativo de “secretos”, desde la Base de Pun- 
ta Argúello, en la costa occidental america- 
na, empleándose en sus lanzamientos inge- 
nios “Blue Scout” y “Atlas-Agena”. Según 
ciertas noticias, son semejantes al tipo 
“Midas”, de reconocimiento militar, y com- 
pletan los datos que en otro tiempo propor- 
cionaban los aviones “U-2”, 


También desde la Base de Experimenta- 
ción situada en la Isla de Wallops, a muy 
poca distancia de la costa de Virginia, han 
sido efectuadas pruebas en vuelo por cien- 
tíficos americanos y japoneses, con ingenios 
“Niké-Cajun”, que constituyen a modo de 
una sonda de resonancia de radiofrecuencia, 
y que ha sido construida en el Laboratorio 
de Experiencias Radio del Japón. Parece 
que el programa completo implica tres lan- 
zamientos por lo menos. 
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LOS VEHICULOS AERODESLIZADORES 


Ela ya cerca de tres años que apareció 
el primer vehículo aerodeslizador, el Saun- 
ders-Roe “Hovercraft”, concebido en Gran 
Bretaña. Recordemos que se trataba esen- 
cialmente de un aparato que aseguraba su 
sustentación por la creación, en su parte 
inferior, de un colchón de aire, proporcio- 
nándose la propulsión mediante una hélice. 
Desde entonces, los estudios han prosegui- 
do conduciendo a la realización de aparatos 
de tonelaje elevado, capaces de una explo- 
tación comercial rentable. Ya antes, un ve- 
hículo análogo, pero de dimensiones relati- 
vamente modestas, el “Cushioncraft”, había 
sido utilizado comercialmente para trans- 
porte de plátanos. Pero, con los nuevos apa- 
ratos, se tratará del transporte de pasajeros 
a cortas distancias, como, por ejemplo, la 


travesía del canal de la Mancha o de cier- 
tos estuarios. 


El principio de la sustentación por colchón 
de aire. 


La sustentación por colchón de aire se 
obtiene acumulando en la parte interior del 
aparato una masa de aire a una presión su- 
ficiente para equilibrar el peso total a sus- 
tentar. Con este fin, el aire es aspirado en 
la parte central del aparato por un venti- 
lador de gran diámetro, y eyectado por ori- 
ficios que corren a todo lo largo de la peri- 
feria del aparato, y que de esta "manera 
aprisiona el colchón de aire. El ángulo del 
chorro que proporciona mejor rendimiento 
de sustentación es el de 30 a 40”. Los estu- 
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dios teóricos efectuados han demostrado, 
por otra parte, que la sustentación es prác- 
ticamente independiente del espesor del 
chorro, es decir, del ancho de la abertura, 
a través de la cual sale. Esto permite una 
gran flexibilidad en el diseño de tales ve- 
hiculos, P 


La incidencia prevista es de alrededor de 
una decena de grados en crucero, lo que 


"permite hacer participar al colchón de aire 


en la propulsión en una pronorción del 
20 por 100 del empuje total. La elección 
de una hélice para asegurar el 80 por 100 
restante, resulta del hecho de ser bastante 
reducida la escala de velocidades de vuelo; 
todo ello, combinado con un sistema de 
deflectores que permitan obtener la incli- 
nación necesaria para ejecutar virajes co- 
rrectos, pudiendo obtenerse la fuerza lateral 
por medio de chorros de aire conveniente- 
mente modificados. 


; Los estudios económicos suministrados 
por los constructores británicos parecen de- 
mostrar que, pese a la muy mala relación 
sustentación /resistencia, el vehículo aerodes- 
lizador permite costes de explotación mucho 
más bajos que los. aviones. convencionales 
para una velocidad del orden de 250 Km/h. 


La presión óptima del colchón de aire 
decrece con el peso total del aparato, al me- 
nos hasta que sea alcanzado un peso de cien 
toneladas, más allá del cual permanece cons- 
tante e igual a 0,13 Kg/cm*. 


Digamos aún que la estabilidad de tales 
aparatos es prácticamente automática, ya 
que, si se levantan de un lado bajo la in- 
fluencia de una sustentación local demasia- 
do grande, la huída de aire del colchón 
aumenta paralelamente de este mismo lado, 
y la sustentación queda disminuida en el 
acto, 


Los vehículos aerodeslizadores están pre- 
vistos para evolucionar tanto sobre la su- 
perficie terrestre como sobre el agua; aun- 
que será preciso, en el caso de volar sobre 
una superficie terrestre, que las desigualda- 
des del terreno no sean demasiado impor- 
tantes. En el caso de aparatos de transporte, 
debe cuidarse que vuelen a una altura por 
encima del suelo o del agua, inferior a la 
décima parte de su diámetro, lo que para 
los prototipos, de los cuales estamos hablan- 
do, corresponde a alturas de un metro, 
aproximadamente. 
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Vehículos para usos. comerciales. 


Actualmente, los principales .constructo- 
res de aerodeslizadores son, en Gran Bre- 
taña, Saundérs-Roe y Vichers-Armstrong. 
El primero, que ha proseguido el desarrollo 
del “Hovercraft”, acaba de terminar el 
“S.N.R.-2”. Este aparato, que pesa 27 to- 
neladas cargado, puede llevar 10 toneladas 
de flete ó 66 pasajeros. Sus motores son 
cuatro turborreactores Blackburn “Nimbus” 
de turbina libre, desarrollando cada uno 
825 CV: Llevan, o bien dos ventiladores - 
que ponen bajo presión el colchón de aire, 
o dos hélices para la propulsión. El radio 
de acción es de 370 kilómetros, y la veloci- 
dad de crucero, de 130 Km/h. La altura; 
de vuelo es de 40 a 45 centímetros, pero 
podrá ser ligeramente más elevada si el apa- 
rato vuela por debajo de la carga máxima. 
Los ensayos en vuelo han comenzado ya, 
y parecen dar resultados satisfactorios. La 
versión militar tendrá un peso más elevado - 
(46 toneladas) y su personal correspondien- 
te. En estos dos aparatos, el pilotaje se ejer- 
cerá por variación del paso y de la orien- 
tación del eje de las hélices, 


El “VA-3”, de Vickers-Armstrong, pre- 
senta “performances” muy vecinas de la del 
precedente: podrá transportar 24 pasajeros 
ó 1.800 kilogramos de carga, a una veloci- 
dad superior a 140 Km/h. Sus motores se- 
rán Blackburn “Turmo”. 


En fin, derivado del “Cushincraft”, que 
hemos mencionado al principio del presente 
trabajo, el “CC-2” será más ligero que los 
dos precedentes, ya que no pasará de 2,5 
toneladas de carga con 1.400 kilogramos de* 
mercancías Ó 10 pasajeros. La potencia le se- 
rá suministrada por un motor de coche que le 
asegurará un radio de acción de 300 kiló- 
metros, a una velocidad de crucero de 
90 Km/h. Estas notables realizaciones son 
debidas a una estructura muy ligera reali- 
zada en aleaciones especiales y al hecho de 
que el ventilador no tiene que proporcionar 
sino una presión bastante débil. 


Sea como sea, se ve que puede esperarse 
un tráfico regular sobre el canal de la Man- 
cha. por aerodeslizadores, quizá dentro del 
año próximo. 

En Francia, las realizaciones están menos. 
avanzadas: es preciso, sin embargo, mencio- 
nar el “Terraplane”, de la sociedad Bertin, 
de un peso total de 3,5 toneladas, capaz de 
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transportar 1,5 tonelada de flete y que tie- 
ne caracteristicas muy parecidas a las del 
“CC-2”. Este aparato presenta una carac- 
terística completamente original: en lugar 
de reposar sobre un colchón de aire que 
ocupe toda la parte inferior, descansa so- 
bre ocho cojines, conseguidos gracias a to- 
beras de tela cauchutada que evacúan el 
alre absorbido por tomas de aire montadas 
sobre un reactor “Marbore” de 300 kilos 
de empuje. Puede así repartirse a voluntad 
la sustentación sobre toda le superficie inte- 
rior del vehículo; por otra parte, estas to- 
beras pueden inclinarse en una dirección 
determinada, permitiendo así evolucionar al 
aparato. El “Terraplane” podrá ser cons- 
truído en serie por la” Sud-Aviation. 


Nuevas tendencias técnicas. 


En los Estados Unidos, la sociedad Mar- 
tin ha concebido un vehículo que se sale por 
completo de todo lo realizado hasta hoy, el 
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“Ejectijet”, Este lleva, en efecto, una recir- 
culación continua del aire que forma el col- 
chón, con solamente el 5 por 100 de pér- 
didas; así, una vez formado éste, los pro- 
pulsores no tienen que suministrar más que 
el 3 por 100 del aire total. Los ingenieros 
de la sociedad Martin estiman que el ren- 
dimiento de este aparato será superior, al 
menos, en un 65 por 100 a los de los apa- 
ratos concebidos según los anteriores pro- 
cedimientos. La estabilidad será, además, 
mejorada, El prototipo de este vehículo no 
ha salido aún de su estado experimental, 
lo que explica que sus “performances” sean 
aún modestas, especialmente en lo que con- 
cierne a su velocidad de crucero, que no 
pasa aún de los 38 Km/h., y que deberán 
ser mejoradas en el curso de los futuros 
desarrollos de esta fórmula. 


En todo caso, tal y como se presentan 
ya, es muy posible que los aerodeslizadores 
representen el porvenir del transporte para 
distancias cortas, 
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¡Bn consecución: del viaje a la Luna, con 
tripulación humana y el retorno a la Tierra 
garantizado, será la más significativa con- 
quista de esta centuria. 


Se cree que tal cosa se logrará dentro del 
plazo de una década. La NASA tiene en 
estudios preliminares a tal fin su Proyecto 
“Apollo”, del cual sólo se conocen por ahora 
ideas generales y algún que otro croquis, 
uno de los cuales presentamos aquí a nues- 
tros lectores. 


“Parece que uno de los puntos firmes de 
este ingenio es que será triplaza, y que se- 
guirá al biplaza. “Geminis”. También otro 
punto firme del proyecto es que será des- 
arrollado y ensayado en cuatro fases suce- 
sivas de intentos y logros: 

Orbita satelitaria alrededor de la Tierra 
y regreso; Órbita satelitaria alrededor de la 
Tierra, escapar desde ella hacia la Luna, 
circunvalar la Luna y regreso; lo mismo que 
lo anterior, pero colocándose en una órbita 
satelitaria alrededor de la Luna (sin tomar 
contacto con ella), escapar luego de esa 
órbita satelitaria lunar y regreso a la Tie- 
rra; lo mismo que lo anterior, pero alun+- 


zando desde la órbita satelitaria lunar, y des-. 
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CROQUIS 
DEL ANTEPROYECTO 
“APOLLO” 


DE LA N.A.S.A. 


pués despegar desde la Luna, pasar a la ór- 
bita satelitaria alrededor de ella y luego es- 
capar a la atracción lunar y regresar a la . 
Tierra. Todos los regresos a la Tierra son 
primero a órbita satelitaria. alrededor de 
ella, y desde ahí iniciar la reentrada a la 
atmósfera, con el consiguiente traspaso de la 
“barrera “térmica” (con máximo “frenado”, 
posible por reacción) y aproximación y ate- . 
rrizaje (o amerizaje) final suave y garan- 
tizado, 


Realmente, el verdadero fin o propósito 
de este Proyecto de la NASA no es el llegar 
a poner un hombre en la Luna; eso se veri- 
ficará o no con este ingenio, según como se 
presenten las cosas y según lo que resulte ' 
de muchos problemas y puntos importantes . 
todavía sin resolver en relación con estos 
viajes interplanetarios tripulados, incluso 
para el más sencillo y corto de ellos, que es 
el viaje a la Luna con regreso. Lo que sí se 
propone la NASA resolver totalmente con 
este Proyecto “Apollo” es lograr un sistema 
global de comunicaciones satelitarias y con- 
seguir la exploración del último “mar aún ' 
desconocido”, él gran vacio espacial. La re- | 
solución del problema integral de los Viajes 
Interplanetarros Tripulados exige nuevos . 


732 


Número 261 - Agosto 1962 


productos y nuevas técnicas que estimulen y 
ayuden al entero espectro industrial de esta 
nueva Ciencia Astronáutica, todavía nacien- 
te y bastante indecisa en muchos puntos. 


Por otra parte, el lanzamiento de este in- 
genio implica la consecución del potente mli- 
sil “Nova”. (Ver núm, 257, abril, pág. 310.) 


En el esquema que podemos ver en esta 
página se observan las disposiciones genera- 
les del anteproyecto, 


1.—Módulo Habitable de Mando. 
2.—Almacén de Equipos, Alimentos y Ener- 
gía Eléctrica, y también Oxígeno. . 
3.—Almacén de Reserva de Propelentes lí- 
quidos para iniciar el regreso a la Tie- 
rra y para los fre- 
nados de la reen- 
trada a la atmós- 
fera terrestre y 
aterrizaje final. ' 
4.—Motores para ini- 
ciar el regreso a 
Tierra desde la 
órbita  satelitaria 
alrededor de la 
Luna (renuncian- 
do al alunizaje) o 
bien el frenado de” 
dicho alunizaje y 
— luego -v o- v-er-a- 
despegar para el 
regreso a Tierra. 
,5.—Módulo de despe- 
gue inicial desde 
: la Tierra, que sólo 
: lo llevará el inge- 
nio cuando el pro- 
pósito sea efectuar 
(desde la órbita 
satelitaria alrededor de la Tierra) un 
escape y emprender una trayectoria ha- 
cia-la Luna. El despegue desde el suelo 
y el meter el ingenio en órbita satelita- 
“ria alrededor de la Tierra será misión 
de algún potentísimo misil elevador, tal 
como el bautizado con el nombre de 
, . Nova”, aún en anteproyecto. 
6.—Tanque de hidrógeno para Viaje a la 
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«Luna... 7 : 
7.—Tanque de oxígeno líquido para viaje a 
: la Luna. dj 
8.—Motores para proporcionar el escape des- 

de la órbita satelitaria terrestre y em- 
prender el viaje hacia la Luna, como 
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asimismo para, una vez colocados en 
órbita satelitaria alrededor de la Luna, 
efectuar el frenado de un alunizaje sua- 
ve en ella, 


9.—Patas elásticas con amortiguadores para 
el momento final de toma de contacto 
con la superficie lunar. 


NoTa.—Todo el módulo núm. 5 se quedará en la 
Luna, para aligerar de peso el ingenio, que efectúa su 
nuevo despegue con los motores del núm. 4, que im- 
pulsan solamente el cuerpo algo más estrecho superior, 
único que efectúa el regreso a la Tierra, la llegada a 
nueva órbita satelitaria terrestre, y desde ésta, la reen- 
trada a nuestra atmósfera y el aterrizaje final. 


Sistema de guía o conducción para el Pro- 
yecto “Apollo”. 


La NASA ha selec- 
cionado tres Compa- 
ñías: norteamericanas 
para negociar con ellas 
los. contratos de pro- 
ducción para los prin- 
cipales componentes de 
los sistemas de “nave- 
gación” y de “guía O 
conducción” del inge- 
nio espacial triplaza 
“Apollo”. Esas tres 
firmas son, AC Spar- 

- kplug Division,-de la 
General Motors Cor- 
poration; la Raytheon 
Company y la Kolls- 
man Instruments Cor- 
poration. 

_La AC Sparkplug 
deberá construir la 
“plataforma de iner- 
cia” y sus anexos elec- 

trónicos, y deberá desarrollar y fabricar un 

“sistema de conducción de ayuda terrestre” 

y su correspondiente sistema de chequeo” 

(control de comprobación). Además, esta ca- 

sa será la que llenará las misiones de contra- 
tista general para el montaje del total de los 
parciales que ella recibirá de las otras dos 
casas subcontratistas de parciales. El impor- 

te del conjunto de las misiones asignadas a: 

este contratista principal se calcula alrede- 
dor de unos 16 millones de dólares. 


La casa Raytheon se encargará de estu- 
diar y fabricar el “computador digital de al 
bordo” para el “sistema de guía o conduc- 
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ción” que, naturalmente, ha de funcionar 
en íntima conexión con toda la instalación 
de tierra, que acabamos de decir corresponde 
a la casa contratista principal (la AC Spark- 
plug). Se calcula en unos 2 millones de dó- 
lares el presupuesto aproximado que signi- 
ficará lo encargado a la Raytheon Company. 


A su vez la casa Kollsman Instruments 
Corporation tendrá que estudiar y. resolver 
un “subsistema óptico que incluya un sex- 
tante espacial” (buscador del SOL), subsis- 
tema que implica el desarrollo de un “equipo 
de navegación espacial”. El coste de este es- 
tudio y su fabricación se estima en otros 
2 millones de dólares. 


El estudio, desarrollo y fabricación del 
“sistema de guía y conducción de a bordo y 
terrestre” del Proyecto “Apollo” vendrá a 
significar (para el contrato total), unos 40 
millones de dólares. 


Las tres entidades que dejamos nombra- 
das como contratistas principal y secunda- * 
rias trabajarán en apoyo del Massachusetts 
Institute of Technology's Instrumentation 
Laboratory, el cual es contratista asociado 
de la NASA (National Aeronautic and Spa- 
ce Administration), y él se encarga de res- 


734 


Número 261 - Agosto 1962 


ponder del desarrollo inicial del mencionado 


sistema de navegación y conducción o guía 
del Proyecto “Apollo”, de la NASA. 


El acabado de nombrar Instituto de Mas- 
sachusetts (MIT Laboratory) debe, pues, 
desarrollar y producir los poquitos primeros 
medios de navegación y conducción comple- 
tos de vuelo, relacionados con los correspon- 
dientes de conducción, control y “chequeo” 
de los sistemas terrestres del mismo pro- 
yecto. Y el (“industrial team”) conjunto in- 
dustrial que ha de llevar adelante la resolu- 


ción de este contrato de los 40 millones de 


dólares deberá, en cambio, manufacturar los 
“diez” siguientes conjuntos de sistema de 
vuelo para el Proyecto “Apollo”, que serán 
usados en la fase primera de los lanzamien- 
tos del ingenio triplaza, en órbitas satelita- 
rias alrededor de la Tierra. 


Por tanto, todos esos componentes que 
completan el “Integral de Vuelo y Navega- 
ción-Conducción” del vehículo espacial tri- 
plaza “Apollo” deberán entrar a formar par- 
te de este vehículo en íntima relación con su 
contratista principal (contratista de la cáp- 
sula habitable triplaza “Apollo”), que es una 
División de la North American Aviation: la 
Space and Information Systems Division. 
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LA FOSFATACION, por 
A. Castellot. Un volu- 
men de 230 páginas, de 
22 por 15 cm., con nu- 
merosos grabados y ta- 
blas. — Ediciones Cedel. 
Aribáúu, 153. Barcelona. 
Año 1962. 


La protección anticorrosiva 
de los metales no nobles es 
umo de los grandes problemas 
de la industria, ya que ellos 
integran la mayoría de las es- 
tructuras y piezas que se em- 
plean en los artefactos y en 
la maquinaria industriales. Los 
estudios realizados hace: más 
de un siglo por Spannagel y 
Gericke con: objetos de hierro 
del siglo IH, encontrados en 
el castillo de Salzburgo y cuya 
perfecta conservación se de- 
bía a la protección anticorro- 
siva de la película de fosfatos 
en que las circunstancias am- 
bientales les había envuelto, 
tras un largo proceso químico, 
iniciaron el camino. De enton- 
ces acá, han sido numerosos 
los investigadores que se han 
dedicado al estudio de los tra- 
tamientos fosfáticos, solucio- 
mando los complejos pioble- 
mas que presentaban hasta 
llegar a la casi total pertec- 
ción de los procedimientos ac- 
tuales. 

La presente obra, aparte de 
su valor intrínseco, ya que es 
“una extensa recopilación teó- 
rico-práctica de datos, obser- 
vaciones y composiciones quí- 
micas sobre las varias opera- 
ciones que constituyen el pro- 


LIBROS 


ceso de fosfatación, presenta 
un gran interés por ser la 
primera publicada en España 
acerca de tan complejo terna. 
Su texto, dividido en catorce 
capítulos con su correspon: 
diente bibliografía, aborda las 
siguientes materias: Ántece- 
dentes históricos y principios 
científicos. Componentes de 
los baños. Soluciones fosfa- 
tantes no aceleradas y acele- 
radas, composición y aplica- 
ciones. Fosfatación a tempera: 
turas ambiente. Fosfatación de 
metales no férreos y sus alea- 
ciones. Factores que influyen 
la formación de los recubri- 
mientos y propiedades de és- 
tos. Tratamientos prelimina- 


res. Instalaciones. Acabado de. 


piezas. Defectos de los recu- 
brimientos fosfáticos y SU5 
causas y remedios. Control de 
los baños y de los recubri- 
mientos fosfáticos. Considera- 
mos de excepcional interés el 
capítulo final, en lo que afecta 
al análisis químico de las so- 
luciones fosfatantes y que es, 
probablemente, la primera re- 
copilación extensa sobre esta 
materia no sólo en la biblio- 
grafía nacional, sino en la 
extranjera. 

Iniciado este interesante 
Manual en forma de apuntes 
para uso personal, según con- 
fiesa el autor, y posterior- 
mente revisados y puestos al 
día, destacan en él la conci- 
sión y claridad de su forma 
original, lo que le confiere un 
valioso carácter práctico, muy 
de estimar por todos cuantos 
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trabajen o investiguen en la 
fosfatación o el tratamiento 
de metales en general. La 
obra, cuidadosamente editada, 
prestará un positivo servicio 
a las industrias nacional y 
privada. 


LOS MERCENARIOS. 
Dean Larteguy. Un libro 
de 380 págs., de 143 por 
90 mm. Traducción de 
Alfredo Darnell. Edicio- 
nes Cid. Madrid. 140 pe- 
setas. 


A Jean Larteguy, como es 
sabido, se debe la trilogía cons- 
tituida por «Los Mercenariós», 
«Los Centuriones» y  <Los 
Pretorianos», novelas todas 
ellas que han tenido una gran 
aceptación y que han motiva- 
do y siguen motivando un 
gran número de comentarios y 
de discusiones amistosas. En 
las tres se recoge la burla de 
que ha sido objeto por la po- 
lítica el soldado francés: obli: 
gado a combatir muchos años, 
casi sin interrupción, en cli- 
mas inhóspitos y contra ene- 
migos crueles, el contraste en 
su hacer de guerreros y el des- 
hacer de la política los ha su- 
mido en una profunda decep- 
ción, y todo ello en un mun- 
do que pugna por encontrar 
soluciones a sus problemas en 
medio de las más profundas 
contradicciones. 

En «Los Mercenarios» se 
pretende «calar en las entrañas 
del mundo actual», pero he- 
mos de decir que si los per- 
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sonajes que nos presenta fue- 
ran representativos de nues- 
tro tiempo, de nuestro mun- 
do, difícil sería encontrar 
aquellas soluciones que bus- 
can los hombres idealistas. El 
hecho de su condición de 
aventureros no les exime de 
su abandono ante todas y cada 
una de las incitaciones que se 
les presente, y nuestros hom- 
bres son hombres fáciles, an- 
tes de la decepción, en su ju- 
ventud vulgar, sin turbar to- 
daviía por las terribles sacudi- 
das de muestro siglo. Afortu- 
nadamente creemos que la en- 
traña del mundo actual merece 
una mayor confianza. Tam- 
bién resulta sospechoso que el 


ESPAÑA 


. Revista de la Ciencia Aplicada, mayo- 
junio de 1962.—Los métodos de la quí- 
mica médica.—Métodos modernos de con- 
trol de los sistemas ópticos.—La alúmina 
alfa y su aplicación en porcelanas de 
elevada resistencia mecánica. —Trayectoria 
relativa de un cuerpo sobre un plano 
* horizontal en rotación.—Recientes aplica- 
ciones de la espectroscopia de resonancia 
magnética nuclear a problemas de quí- 
mica orgánica.—Labor cientifica del «Pa- 
tronato».—Información extranjera.— Insti. 
tuto Internacional para la ciencia y la 
tecnología, —Conferencia europea de Mi- 
“nistros de Transporte.—Congresos y ex- 
posiciones, — Actualidades diversas. —![n- 
formación nacional. —Educación y  des- 
arrollo económico.—Producción y consu- 
mo de energía eléctrica.—El Plan de 
Badajoz.——Las enseñanzas profesionales.— 
El carbón en España.—Real Academia de 
Ciencias Exactas, Fisicas y Naturales,-— 
Instituto «Eduardo Torroja», de la cons- 
trucción y del cemento.—Conferencias- 
científicas y  técnicas.—Notas “varias .— 
Patronato «Juan de la Cierva», de In- 
vestigación Técnica.— Bibliográfica.— In- 
dice Bibliográfico.—Libros y folletos.— 
Revistas, 


Revista General de Marina, julio de 
1962.—La nueva estrategia y las nuevas 
armas navales,—La cinemática del abor- 
daje. «Stockholm». «Andrea Doaria».— 
Respondiendo a una llamada.—El Ejército 
anfibio «Gastador [V».—Notas profesio- 
nales.—Miscelánea.—Historias de la mar. 
Noticiario.—Librog y revistas. 


Rutas del Aire, núm. 57, mayo-junio 
de 1962.—Nuevo método de navegación 
aérea.—Despegue vertical V., T, O, L.— 
El Douglas 2085 «Compaet Jet». — 
I. A. T. A.—Control de la lluvia radiac- 
tiva.—Las bellezas españolas vuelan en 
«Iberia». —Inauguración de línea aérea a 
Zurich.—El nuevo terminal aéreo de 
TWA en el aeropuerto de Nueva York. 
Noticiaz de Aviaco.—A vista de Jet.— 
Noticias de Ibes!2.—Noticiario,—OACI. 


protagonista principal se sien- 
ta más próximo a la realiza- 
ción de su ideal en el ambien- 
te de los arrozales de Indo- 
china, en donde se pone en 
práctica una fórmula especial... 
que resulta un comunismo sin 
Kruschev, 

Todo esto no quiere decir 
—y quizá esté aquí el mayor 
peligro—<que la novela no rea- 
lice indiscutibles valores lite- 
rarios y que el lector no se 
vea prendido en sus páginas, 
valores que, en la versión en 
español, se deben agradecer a 
la excelente traducción; pero 
resulta desagradable, no la vio- 
lencia de los hombres inmer- 
sos en unos tipos de guerra 


E VISTA 


PRANCIA 


Aero France, junio de 1962.—La Fe- 
deración aeronáutica internacional.—Ac- 
tualidades.—El Gran Premio de la Aso- 
ciación de los periodistas profesionales de 
Aeronáutica.—Á propósito de las expo- 
siciones de Hanovre y de Cannes: AÁvia- 
ción ligera.—El avión experimental Shore 
SC-1: mandos y gobiernos.—El motor 
Volkswagen Miettaux.—Carebaje de rue- 
das Miettaux para Bebe Jodel.—Lo que 
cuesta usar un monoplaza en Inglaterra.— 
Las estaciones «air-ruote» (Tours-Sorigny). 
Terrenos: Clemont-Ferrand-Aulnar y Deau- 
ville Saint-Gatien.—El año “aeronáutico 
1961.——Boletín Oficial del Aeroclub C. F. 
Las fichas aeronáuticas del Centro de Do- 
cumentación aeronáutica internacional. 


Aero France, núms. 7-8, julio-agosto 
de 1962.—En Vittel ele Challenge» 1962. 
Actualidades.—Los concursos de Anjou, 
de Vichy, de Portugal y de Egletons.— 
Jacqueline Auriol vuela a 1.849 Km/h. 
sobre una base de 100 km.—A propósito 
del París-Cannes.—El pilotaje del Short 
SC-1 de despegue y aterrizaje verticales. 
Hace 50 años.—Bibliografía.—El cincuen- 
tenario de la Hispano-Suiza.-—Resultados 
del campeonato de Francia de parachu- 
tismo.—Una visita al Aero Club de 
Buffalo.—Fichas aeronáuticas del centro 
de documentación aeronáutica interna- 
cional. 


INGLATERRA 


Flight, núm. 4.779, 14 de junio de 
1962.—Las líneas aéreas británicas: La 
U. S. A. F. compra F-104-G, Un B-52-H 
vuela 11.420 millas.—La India compra 
aviones a los soviets.—El acuerdo BOAC. 
Cunard. Exito del Caravelle en Asia. — 
Alargando el puente sobre el Canal.—La 
seguridad de los aviones de reacción.— 
El Beagle Terrier.—El entrenamiento de 
los pilotos de la Fuerza Aérea alemana.— 
Los campeonatos de vuelo sin motor.— 
El Titán 1 es operativo. —El programa 
espacial francés, 
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franca o subversiva, sino que, 
indefectiblemente, las biogra- 
fías y la conducta de cada 
personaje y de cuantos se po- 
nen en relación con ellos, de- 
nuncian en todos una bajísima 
condición moral y las peores 
motivaciones para sus respec- 
tivas actuaciones, Es imposible 
encóntrar en la novela un solo 
tipo que pudiera ser conside- 
rado como un amigo, ¿Es que 
se niega a nuestro mundo la 
presencia de un solo idealista 
dispuesto a conducirse por pro- 
cedimientos morales? Nos- 
otros, al menos, no lo admiti- 
mos, por mucho que en ello 
se afane toda la novelística 
contemporánea. 


Flight, núm. 2.780, 21 de junio de 
1962.—Cunnard Eagle y el futuro.——E) 
futuro de la Short Brothers.—La BOAC: 
y el Super VC-10.-—Por Orden del Civip 
Aeronautics Board. Boac. Cunard y las 
colonias.—Las bodas de oro de la Avia» 
ción militar.—El campeonato de vuelo 
sin motor.—El F-110 en Inglaterra.—El 
control eléctrico de las turbinas de gas.— 
El segundo Mirage IV en vuelo.—Los 
acróbatas del aire.—El . centro espacial 
de Europa.—El Fotez 840. 


Flight, núm. 2.781, 28 de Junio de: 
1962.—Aspiraciones espaciales de Francia. 
Noticias del Hovercraft.—El último B-52, 
El accidente del Bocing en Guadalupe, — 
Más Caravelles para el Brasil.—Más con- 
tratos para la investigación supersónica.— 
Deslizándose en el aire.—El Convay tieñe 
dos años de experiencia, —Progresos deb 
Super Broussard. Volando el Buccaneer.— 
Filmando la industria aeronáutica.—Mo- 
tores aéreos en 1962.—Europa mira el es- 
pacio.—Se lanza el Tiros T 


The Aeroplane, núm, 2.647, de 12 de 
julio de 1962.—La O. A. C. L y los 
problemas del transporte supersónicos.— 
a B. E, A. y los servicios interiores. — 
Más exigencias a los DC+3.—El manejo 
de log grandes reactores.—¿Necesita el 
DC-3 ser sustituido?—Desciende el trá- 
fico procedente de la India.— La Caso 
Boeing entrega el reactor comercial nú- 
mero 300.—Las tarifas en los Estados 
Unidos.—La B, O. A. C, celebra” sus 
bodas de plata.—Los motores del P.23.— 
La TWA mejora la puntualidad.—Los 
vuelos del segundo prototipo del Po- 
tez-840. 


The Aeroplane, núm. 2.648, de 19 de 
julio de 1962. —Los accidentes tienen 
poco efecto en el tráfico de pasajeros. — 
Detalles del transporte supersónico. — 
Dificultades para fijar las tarifas interna- 
cionales.—Subsidios para las lineas aéreas 
italianas.—La niebla y el dilema del pi- 
loto.—E! Lockheed C-141 volará el pró- 
ximo año.—Beagle estudia un nuevo pi- 
loto automático, 


